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EDITORIAL

Bricken — Zeugen der Baukunst

ie Eisenbahn im Alpenraum kann
mit einer Vielzahl von Kunstbauten
aufwarten. Es sind hiervorallem die
Briicken, die uns faszinieren. Sie
wurden gebaut, weil es galt, tiefe Schluchten
oder tosende Gebirgsbdche zu tiberqueren.
Etliche dieser Bauwerke stammen noch
aus der Entstehungszeit der Alpenbahnen.
Sie erzdhlen nicht nur von der Genialitdt der
Ingenieure, sondern auch vom Fleil3 der zahl-
losen Arbeiter, die todesmutig und geschickt
in schwindelerregender Hohe auf filigranen
Baugeriisten herumbalancierten und durch
ihr Tun die Briicken emporwachsen lieBen.
Die Viadukte der ersten Alpenstrecken
waren allesamt Steingewdlbebriicken. Mit
dieser Bauform hatte man Erfahrung und
folgte damit einer Tradition, die bis in die Ro-
merzeit zuriickreichte. Nicht umsonst erin-
nert so manche mehrstockige Talbriicke an
romische Aquddukte. Als Beispiel seien die
Viadukte der 1854 erdffneten Semmering-
bahn genannt. Gro3e Offnungen lieBen sich
erstmitneuen Bautechniken erzielen, wie sie
bei spateren Projekten Verwendung fanden.
Dabei spielten auch ausgekliigelte Lehrge-
riste, wie sie beispielsweise beim Bau der
RhB-Linien in Graubtinden (um 1900) Ver-
wendung fanden, eine grof3e Rolle.

Vom Stein zum Stahl

Was die Baustoffe anbelangt, so wurde je-
weils auf das Vorhandene zurlickgegriffen.
Das Material stammte in der Regel aus nahe
gelegenen Steinbriichen. Auch der Mortel
wurde aus Fabriken im Umland bezogen.

Doch in der Griinderzeit, etwa ab 1871, be-
gann dank neuer Verfahren zur Gewinnung
von Schmiedeeisen (Bessemer, Thomas) die
Karriere eines neuen Werkstoffes. Einherge-
hend mit dem boomenden und oft hochspe-
kulativen Eisenbahnbau in den Alpenldndemn
verwendete man nun vermehrt auch die
rasch verfiigbaren Eisenprofile,um Briicken zu
bauen. Anfangs zu engmaschigen Fachwerk-
Konstruktionen verschraubt und genietet, bil-
deten sie eine kostengtinstige, weil industriell
vorzufertigende Basis fiir Briickentragwerke
(im Flachland auch fiir Pfeiler, was im stein-
schlag- und lawinengefdhrdeten Gebirge
aber eher selten war). Seinerzeit fehlten aller-
dings verniinftige Bemessungsgrundlagen
und Erfahrungen mit dem neuartigen Bauma-
terial. Hinzu kam, dass der Eisenbahnverkehr
rasch zunahm und mit einhergehend die Ent-
wicklung leistungsfahiger Lokomotiven. Das
Rollmaterial wurde immer schwerer. Bald

Landwasser-Viadukt, Albulabahn der RhB aufgnom

stellte sich heraus, dass die Eisenbriicken auf-
wandig verstdrkt werden mussten. Diverse
Briickeneinstiirze (1886 in Tirol und 1891
nahe Basel) hatten auf dramatische Weise vor
Augen gefiihrt, welche Kréfte es zu bdndigen
galt. Kein Wunder, dass darauthin eine Riick-
besinnung auf die Steingewdlbebriicken folg-
te. Zwar gab es weiterhin ein Nebeneinander
von Eisen(Stahl-)fachwerk- und Steinbriicken.
Doch wurde nun sorgfdltig gepriift, welche
Bauform sich im Hinblick auf die Durchfihr-
barkeit und den spéteren Unterhalt besser
rechnete.

Heimatstil — das harmonische
Landschaftsbild

Um die Wende vom 19.zum 20. Jahrhun-
dert kamen weitere Einflisse hinzu. Etliche
Zeitgenossen hatten auch die negativen Aus-
wirkungen der rasanten Industrialisierung
wahrgenommen und forderten eine Gegen-
bewegung. Handwerk und Heimat sollten
wieder in den Vordergrund riicken und die
Kunstbauten der Eisenbahn im Einklang mit
dem Landschaftsbild entstehen. Die For-
mensprache der nun konstruierten Gewdl-
bebriicken war nattirlich eine andere als die
aus der Pionierzeit der Alpenbahnen. Statt
klassizistisch ~ gestalteter ~ mehrstdckiger
Bogen sah man nun meist klar strukturierte,
reduzierte Formen. Den einzigen Zierrat die-

men im

4

Oktober 1987.

ser Briicken bildeten oftmals nur die Konsol-
steine samtden dariiber gelegten Granitplat-
ten, die einen Kontrast zu den meist grob
behauenen Bruchsteinen bildeten, aus
denen der Mauerkorper errichtet wurde.

Beton — Baustoff der Moderne

Zeitlich etwa parallel zu den gemauerten
Gewolbebriicken des Heimatstils begann
sich eine andere Bauform zu etablieren: Erste
Briicken aus armiertem Beton entstanden,
wie der Langwieser-Viadukt auf der Strecke
der 1914 er6ffneten Chur-Arosa-Bahn.Dieses
Bauwerk besticht durch seine elegante, luftig
wirkende Gestalt. Noch schlankere Baufor-
men wurden durch das Vorspannen der Ei-
senbewehrungen ermdglicht. Als Beispiele
seien hier die beeindruckende Falkenstein-
oder die Pfaffenberg-Briicke genannt, die
beide Anfang der 1970er Jahre im Zuge des
zweigleisigen Ausbaus derTauern-Stidrampe
errichtet wurden.

Doch egal ob Steingewdlbe, Eisenfach-
werk-, Spannbeton-Bogen oder -Balken, Ei-
senbahnbriicken werden immer zu faszinie-
ren wissen. Wir zeigen lhnen eine Auswahl
der schénsten Briicken im Alpenraum, die
von interessanten Ziigen befahren werden.
Wirwiinschen viel Vergniigen beim Betrach-
ten der Motive und beim Lesen der beglei-
tenden Texte. Klaus Eckert
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INHALT

Briicken und Bliiten: Mont Cenis Vom Karwendel ins Auferfern
Die Mont-Cenis-Bahn verbindet, durch den gleichnamigen Auf der Karwendelbahn entstanden stdlich des Seefelder Sattels

Tunnel fithrend, Turin mit Chambéry. Im italienischen Abschnitt  einige formschéne Briicken, darunter der Vorberg-Viadukt. Aus
finden sich stattliche Briicken, wie der Combra-Scura-Viadukt. Stampfbeton errichtet, erhielt er einen Zierrat aus Mauersteinen.
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Spektakulare Kunstbauten in‘den Alpen

Titelbild

Der Viadukt tiber die
Kalte Rinne ist das ein-
drucksvollste Bauwerk
der ersten Alpenbahn
Europas. Eine 1044

. . fuhrt ihren Schnellzug
Faszination Tauernbahn bergwirts.

Zu den markanten Briicken der Tauernbahn zdhlt die Anger- Foto: Klaus Eckert
schlucht-Briicke auf der Nordrampe, eine elegante Stahlkon-

struktion, die 2016 durch eine Betonbriicke ersetzt wurde.
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Dampf am Ende einer Epoche

Dampf am Ende einer Epoche

Die Faszination des planmaBigen Dampfbetriebes mit Personen-
oder schweren Glterziigen, mit Lokdepots in standigem Betrieb
rund um die Uhr liel3 die drei Autoren {iber zwei Jahrzehnte hin-
weg zu immer neuen Zielen aufbrechen: Auf Polen, Rumanien und
die Turkei folgten Indien, Pakistan und Bosnien. In China standen
in den 1990er-Jahren noch Tausende Dampflokomativen im Plan-
einsatz. ,Abschiedstour” ist ein besonderes Eisenbahnbuch, das
auf die Ublichen Baureihen- oder Streckenbeschreibungen ver-
zichtet. Sorgfaltig ausgewahlte und reproduzierte Bilder erzahlen
vom Dampfbetrieb in den letzten Einsatzgebieten dieser Welt.
Ausfiihrliche Bildlegenden geben Hintergrundinformationen und
erlautern das Entstehen vieler Aufnahmen. Uber den Dampfbe-
trieb hinaus schildern die Autoren auch Begebenheiten links und
rechts der Gleise.

264 Seiten Umfang, Format 22'4 X 26,7 cm, : I\ganhics Bittner ¢ Markys Fischer  Berthold Halves
3 s X iti
Hardcover-Einband, mehr als 400 Fotos B U;g%erfeéﬁlie” letzten Dampfloks der Welf

e am Ende einer Epoche

Best.-Nr. 581905 | € 49,95
77YEB ' KLARTEXT

& los! EINSTEIGEN //
REISEFUHR.ER y
ngl-tllClNI%ﬁ Der neue Reisefiihrer zu den Nostalgiebahnen - { LOS!

Korbinian Fleischer

in Nordrhein-Westfalen zeigt lhnen den Weg Der erste Band dieser Reihe:
A S ol in die Welt der historischen Eisenbahn in
% Nolaan Yicstialen Nordrhein-Westfalen. Er bietet eine vollstén- [cinscizcn O

M dige Ubersicht fiir alle, die auf die Spuren von REISEFUHRER

Opas und Omas Dampfeisenbahn begeben Nostalagie
wollen. Aber nicht nur Dampfeisenbahnen

findet man hier. Inzwischen haben auch die %e!;lmtemﬁ
Schienenbusse und Fahrzeuge der 1950er- bis
1970er-Jahre bei den Eisenbahnvereinen eine
neue Heimat gefunden. Hinweise auf Fahr-
zeiten und zur Tipps zur Anreise, Streckenkar-
ten sowie Vorschlage Familienausfliige runden
das handliche Buch ab.

% Je Band mit 160 Seiten, Format 14,8 x 21,0 cm,

Softcovereinband mit Ausklappkarte, mit
Best.-Nr. 581407 | € 13,70 ca. 150 Fotos, Karten und Faksimileabbildungen  Best.-Nr. 581407 | € 13,70

Korbinian Fleischer

VGB-Bestellservice ® Am Fohlenhof 9a ¢ D-82256 Flrstenfeldbruck e Tel. 08141/534810
* Fax 08141/53481100  E-Mail bestellung@vgbahn.de ® www.vgbahn.de SRR




DEUTSCHLAND

{Dijon

LN\

o
Brg¢genz

FRANKRY

Locarno
Qdossola_—-,

: C)
artlgnY Matterhorn 1 1 (
B m ofZermatt Y,
Mont Blanc A @
481A0 p Dufourspitze
Aosta 4633 m
Albertville

0 A
B ourg- Gran Paradiso
: . 4061m
aint-Maurice

>, Sisteron

> ., La Spezia
o

./» entimiglia

Pisa
O

Livorno\ ©



St.Polten Wien
O

Miinchen

1

. Semmering

Gdrmisch-

Watzmann
A2713m

o St. Anton

3

Wildspitze
3736 m

Innsbruck

\ Franzensfeste

A
Ortler

3899
" ~/Klagenfurt
/ ~ Bozen
Marmolada
A 3342 m
Adamello A
3554 m

Alpenbahnen mit sehenswerten Briicken:

Bologna .

1 - Semmeringbahn (Seite 24) 8 - Strecken der Rhatischen
Bahn: Albulabahn, Arosa-
2 - Pontebbana (S. 24) bahn, Berninabahn (S. 88)
3 - Tauernbahn (S. 70) 9 - Gotthardbahn (S. 38)
D 4 - Knoten Selzthal: Pyhrnbahn, 10 - Lotschbergbahn (S. 54)
Rimini© Gesdusebahn, Ennstallinie (S. 76)
Florenz 11 - Centovallibahn (S. 82)

5 - Karwendelbahn (S. 62)
12 - Mont-Cenis-Bahn (S. 32)
6 - AuBBerfernbahn (S. 62)
13 - Tendabahn (S. 66)
7 - Arlbergbahn (S. 48)
14 - Croix-Haute-Linie und
Martigny-St. Gervais (S. 66)

Karte: Archiv EMV/Anja Beck
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vollsten Bauten auf der klassischen Lotschbergroute. Er wurde 1913 fertigge-

stellt und im Zuge des zweigleisigen Ausbaus der Strecke gekonnt erweitert.
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ie Glocken lduten. In der Pfarrkirche

von Klamm, einem kleinen Bergdorf

an der Semmeringbahn, wird die

Abendmesse gefeiert. Funf Glaubige
haben sich in der ersten Bank zum Gottesdienst
aufgereiht. Kerzenlicht flackert tiber die Heili-
genfiguren und wirft lange Schatten auf die
Wand. Durch die offene Ttir dringt leise das Plat-
schern des Regens. Pfarrer Friedrich Schauer
schlagt die Bibel auf und liest aus dem Buch Eze-
chiel: , Die Hand des Herrn legte sich auf mich,
und der Herr brachte mich im Geist hinaus und
versetzte mich mitten in die Ebene. Sie war voll
von Gebeinen.“ Unweigerlich lauft mir ein kal-
ter Schauer tiber den Riicken, als der Pfarrer
diese makabren Satze aus dem Alten Testament
zitiert und ein apokalyptisches Bild von Tod und
Verderben heraufbeschwort.

Sterben fur
den Fortschritt

Tod und Verderben beim Bau der Semmeringbahn und

anderer Alpenbahnen sind Themen, die in Vergessenheit

geraten. Doch die Muihsal der Tunnel- und Brickenbauer

gehort angemessen gewtirdigt. Von Markus Hehl

Tatsachlich liegen draufen, nur wenige Meter
von der Kirchenpforte entfernt, die Gebeine von
tiber 1000 Ménnern und Frauen, die beim Bau
der 1854 vollendeten Semmeringbahn ums
Leben gekommen sind.

Ein Pfarrer erforscht Schicksale

Als vor einigen Jahren fur die niederosterrei-
chische Landesausstellung die Geschichte der
Semmeringbahn aufgearbeitet wurde, durch-
forstete Pfarrer Schauer die Sterbebticher der
Pfarre Klamm. Seine Erkenntnisse vom Leiden
und von der Not der Bauarbeiter und ihrer Fa-
milien waren erschiitternd.

Die Revolution des Jahres 1848 war der ent-
scheidende Anstof$ fiir den Beginn der Bauarbei-

ten am Semmering gewesen. Immer mehr Ar-
beitslose waren aus dem Umland nach Wien
gekommen und stellten ein unkalkulierbares
Risiko fur die Machthaber dar. Im Marz kam es
zum ersten Aufstand. Metternich musste nach
England fliehen. Das Militér schlug vor, ,in der
Provinz in grofSerer Entfernung von der Haupt-
stadt umfangreichere Arbeiten durchfithren zu
lassen und die Proletariermassen, die in Wien
leicht von Aufwieglern bearbeitet werden konn-
ten, dorthin abzuschieben“. Die Baustelle der
Semmeringbahn, Europas erster Hochgebirgsei-
senbahn, war ein idealer Ort, um die gérende
Masse der Arbeitslosen zu beschaftigen.

In den darauffolgenden Jahren etablierte sich
am Semmering eine Baustelle, die das Kaiser-
reich bis dahin nicht gesehen hatte. Bis zu
10.000 Arbeiter waren gleichzeitig beschaftigt,

Auf der 1854 fertigge-
stellten Semmeringbahn
herrschten nicht immer so
idyllische Zustéinde wie
auf diesem Postkartenmo-
tiv. Zu sehen ist das Wahr-
zeichen der Bergstrecke,
der imposante Viadukt
iber die Kalte Rinne. Beim
Bau der Semmeringbahn
gehérten Unfélle und
Krankheiten zum Alltag,
zahlreiche Todesopfer
waren zu beklagen.

14 Bahnen | Berge | Briicken
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Dieses eindrucksvolle
Panoramabild zeigt die
drei noch eingleisigen
Meienreuss-Briicken bei
Wassen. Alle diese Kunst-
bauten verfiigten anfangs
iber eiserne Tragwerke.
Sie iiberbriicken das tief
eingegrabene Flussbett
der Meienreuss. Ganz
unten ist die StrafBenbri-
cke zu sehen.

vorwiegend Italiener, Kroaten, Bohmen, Tiroler
und Wiener.

»Aber merk dir’s, du®, fugte der Aufseher mit
einer drohenden Handbewegung hinzu, ,wenn
du nicht taglich deine zwei Fuhren Schotter zu-
wege bringst, jag ich dich fort! Hier ist kein Spi-
tal.“ Ferdinand von Saar beschrieb in seiner
Novelle , Die Steinklopfer* das tritbselige Leben
an den Baustellen der Semmeringbahn. Entlang
der Strecke standen Barackensiedlungen, in
denen die Arbeiter mit ihren Familien ein not-
dirftiges Quartier fanden. Bald wiiteten Cholera
und Typhus. Geistliche Schwestern kiimmerten
sich um die Kranken. Erzherzogin Sophie beru-
higte ihr Gewissen und stiftete eine Kapelle.

Bis die letzte Schwelle verlegt und die Semme-
ringbahn nach rund sechs Jahren Bauzeit vollen-
detwar, hatten nicht wenigerals 1048 Menschen
den Tod gefunden —hauptsachlich durch Krank-
heiten, aber auch durch schreckliche Unfille,
dieangesichts einfachster Arbeitsmethoden und
fehlender Sicherheitsvorkehrungen nicht aus-
bleiben konnten. Findige Rechner stellten spi-
ter eine makabre Statistik auf: Die Fertigstellung
der 42 km langen Strecke zwischen Gloggnitz
und Miirzzuschlag wurde alle 40 m mit dem Tod
eines Menschen erkauft.

Dabei fand kaum eines der Opfer der Semme-
ringbahn eine wurdige Bestattung. Kein Fried-
hof in der idyllischen Bergwelt konnte die zahl-
reichen Toten fassen. Um weitere Seuchen zu
verhindern, wurden die meisten Leichen unter-
halb der Pfarrkirche von Klamm in Felsspalten
abgeseilt und namenlos verscharrt. Heute erin-

nertdortnichtmehrals ein vergessener Gedenk-
stein an die Tragodie.

Carlo von Ghega, der geniale Schopfer der
Semmeringbahn, wurde dagegen noch wihrend
der Bauarbeiten in zahllosen Veroffentlichun-
gen, Romanen und Erzahlungen sozusagen zum
LSuperstar® einer neuen Epoche erklart. Unter
seiner Regie wurden die Bauarbeiten zur heroi-
schen Tat stilisiert. Die Arbeit wurde als Zwei-
kampf zwischen Mensch und Natur gesehen, als
Duell zwischen Bahn und Berg. Sieger war stets
der technische Fortschritt und die leuchtende
Figur des Venezianers Carlo von Ghega. Die
Zahl der Opfer beim Bau der Semmeringbahn
war besonders hoch — vermutlich auch weil jeg-
liche Erfahrungen mit der Organisation derart
grofSer Baustellen fehlten. Doch auch die spéter
gebauten Alpenbahnen forderten ihren Tribut.

Anfinge der Arbeiterseelsorge

So verloren auch wihrend der Bauarbeiten an
der Brennerbahn Innsbruck — Bozen zahlreiche
Menschen ihr Leben. Zwischen Gries und Bren-
nersee eroffnete die Sudbahn-Gesellschaft ein
eigenes Notspital, in dem zwischen 1863 und
1865 nicht weniger als 218 Menschen an Krank-
heiten und den Folgen von Unfillen starben. In
der Gemeinde Ellbogen richtete die Bahnver-
waltung sogar einen eigenen Friedhof ein, der
als ,welscher Friedhof“ in die Ortschronik ein-
ging. Zwischen 1865 und 1870 wurden dort 47
Tote bestattet — vor allem Italiener und Kroaten.

Im Friedhof von Vinaders fanden weitere 57 Ar-
beiter oder deren Angehorige ihre letzte Ruhe-
stitte. Gottesdienste und Predigten, die zumin-
dest fur die deutschsprachigen Arbeiter gehal-
ten wurden, galten als Ursprung der Arbeiter-
seelsorge in Tirol. Slowenen, Kroaten und Itali-
ener aber, die der deutschen Sprache nicht
méchtig waren, blieben mit ihren Sorgen allein.
Wie viele Todesopfer der Bau der Brennerbahn
forderte, ist bis heute unbekannt.

Die ersten grofSen Alpenbahnen wurden im
19. Jahrhundert mit Hilfsmitteln gebaut, die aus
heutiger Sicht geradezu primitiv erscheinen.
Wie tiberall bereitete beispielsweise auch am
Mont Cenis im Verlauf der Strecke vom italieni-
schen Turin ins franzosische Modane der hohe
Gebirgsdruck erhebliche Probleme. Die Ge-
birgstiberlagerung von bis zu 1620 m brachte
das weiche Gestein immer wieder ins Rutschen
und war eine standige todliche Bedrohung fiir
die Ménner, die im Scheiteltunnel schufteten.
Immerhin blieben die Arbeiter von Wasser- und
Gaseinbruichen, wie sie bei spateren Tunnelbau-
ten in den Alpen vorkamen, weitgehend ver-
schont. Gegen Unfille aller Art war man aber
auch am Mont Cenis nicht gefeit: So flog bei-
spielsweise am 6. November 1865 das Pulver-
magazin am Eingang zum Nordstollen in die
Luft und zerstorte einen Teil der Arbeiterbara-
cken, wobei zehn Tote und zahlreiche Verletzte
zu beklagen waren.

Traurige Bertthmtheit erlangte der Bau des
iber 15 km langen Gotthard-Scheiteltunnels
zwischen Goschenen und Airolo. Der Bauunter-
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nehmer Louis Favre, 1826 bei Genf geboren, ein
Mann aus einfachen Verhaltnissen, der sich
beim Bau einiger Briicken und Tunnels verdient
gemacht hatte, konnte mit einem besonders
gunstigen Angebot von rund 56 Millionen Fran-
ken die Ausschreibung der Tunnelarbeiten fur
sich entscheiden — und lief§ sich damit auf einen
morderischen Vertrag mit der Bahngesellschaft
ein. Obwohl in drei Schichten gearbeitet wurde
und im Tagesmittel 2480 Mann im und aufSer-
halb des Tunnels im Einsatz waren, geriet Favre
schon bald nach Beginn der Arbeiten 1872 in
zeitlichen Ruckstand.

Die Arbeitsbedingungen und die Entlohnung
der schwer arbeitenden Ménner spotteten jeder
Beschreibung. Im Tunnel herrschte stickige und
feuchte Luft und es gab Temperaturen von bis zu
33°C. In den Arbeiterbaracken hausten die
Menschen unter geradezu unwiirdigen Bedin-
gungen. Die Stimmung unter den Arbeitern
wurde zusehends gereizter. So kam es am 28. Juli
1875 zum Streik.

Louis Favre, durch seinen Vertrag mit der
Bahngesellschaft geknebelt, sah seine Felle da-

vonschwimmen und bot der Regierung des Kan-
tons Uri 20.000 Franken fir die gewaltsame
Niederschlagung des Aufstandes. Tatsichlich
wurden daraufhin rund 120 Mann, ,allerlei Ge-
sindel, durchwegs Freiwillige, hauptsichlich
alte romische und neapolitanische Soldner* be-
waffnet und am Nordportal des Gotthard-Tun-
nelsals,,Ordnungstruppe eingesetzt. Eine erste
Salve ging in die Luft, eine zweite totete vier
Minner und verwundete acht weitere. Hunderte
italienische Arbeiter verliefSen daraufhin die
Baustelle und fliichteten tber die alte Gotthard-
strafSe in die Lombardei.

Bis zu seiner Fertigstellung forderte der Gott-
hard-Tunnel tiber 300 Todesopfer — die meisten
starben aufgrund von Unfillen oder Seuchen.
Zu den Opfern kann auch der Bauunternehmer
Louis Favre selbst gerechnet werden. Er erlagam
18. Juli 1879 im Alter von 53 Jahren bei der Be-
sichtigung der Arbeiten im nordseitigen Vor-
trieb einem Schlaganfall. Unbeeindruckt von
diesen menschlichen Tragodien wurde am 1. Ja-
nuar 1882 der Bahnbetrieb zwischen Gosche-
nen und Airolo aufgenommen.

Oben: Die Trisanna-Briicke (erbaut 1883), hier noch mit stéihlernem Tragwerk und ohne den verstéirkenden
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Fischbauch”. Unten: Arbeiter im Stollen des Létschberg-Tunnels.
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Fotos: Archiv Zopf, BLS, llona Eckert

Denkmal fiir Louis Favre

Er war ein Getriebener, hatte er doch die Kos-
ten und den Zeitbedarf fiir die Arbeiten am
Gotthard-Tunnel knapp kalkuliert. Streikende
Arbeiter und Druck seitens der Bahngesell-
schaft setzten ihm so sehr zu, dass er die Fer-
tigstellung (1882) der Bahn nicht mehr erleb-
te. In Goschenen erinnert ein Denkmal an ihn.

Im Gegensatz zu den Bauvorhaben am Sem-
mering oder am Gotthard gab es auf den Baustel-
len der Arlbergbahn von Innsbruck nach Blu-
denz kaum soziale Spannungen, keine Streiks
und keine militarischen Interventionen. Todes-
opfer aber waren auch am Arlberg zu beklagen:
Allein beim Bau des tiber 10,2 km langen Schei-
teltunnels kamen 92 Arbeiter ums Leben.
Zudem traten in den Arbeiterlagern in Imst,
St.Anton und Langen immer wieder Seuchen
auf. Besonders schlimm wiiteten dabei 1882 die
Pocken.

Auch in den spateren Jahren blieb der Bau der
Alpentunnels mit enormen Problemen verbun-
den. Der knapp 20 km lange Simplon-Tunnel
beispielsweise galt zum Zeitpunkt seiner Erbau-
ungzwischen 1898 und 1906 als langster Tunnel
der Welt. Jahrelang hatten Experten tber die
gunstigste Linienfithrung gestritten und sich
schlieSlich auf einen Basistunnel zwischen Brig
in der Schweiz und Iselle di Trasquera in Italien
geeinigt. Doch damit fingen die Schwierigkeiten
erst richtig an. Die Geologie des Berges machte
den Bauarbeitern das Leben zur Holle und stell-
te die Machbarkeit des Vorhabens nicht nur ein-
malinfrage. Als die Bohrarbeiten rund vier Kilo-
meter in den Berg vorgedrungen waren, quollen
plotzlich gewaltige Wassermassen aus dem
Boden, aus der Decke und aus den Wanden des
Tunnels. Pro Sekunde ergossen sich rund 12001
auf die Bauarbeiter. Nachdem die Wasserquellen
im Berg mithsam vermauert worden waren,
sahen sich die Manner neuen Schwierigkeiten
ausgesetzt: Die Tunnelbohrung trat in eine
schmale Zone von glimmerartigem Kalkschiefer
ein, der total von Wasser durchsetzt war. Das
Gestein, das die Bergméanner als , faul“ bezeich-
neten, war in standiger Bewegung. Unter dem
Druck des dartiberliegenden Gebirges zersplit-
terten die eingebauten holzernen Verstrebungen



Bohrarbeiten im Létsch-
berg-Tunnel. Solange der
Berg Ruhe gab, konnten
die Ménner entspannt
ihrer Arbeit nachgehen,
Doch wehe, es kam zu
einem Wassereinbruch
oder anderes Unheil.

im Tunnel: 40 bis 50 cm dicke Balken zerbarsten
wie Streichholzer und 16sten Todesangste unter
den Bauarbeitern aus. Erst mit Hilfe einer festen
und dicken Panzerung von Stahl und Eisen ge-
lang es, die geologisch instabile Zone zu tiber-
winden und den Schub des Gesteins von der
Tunnelwand abzulenken.

Dann sprach sich auf der Baustelle eine neue
Schreckensmeldung herum: Etwas hinter Kilo-
meter zehn waren die Arbeiter auf eine starke
Quelle von 50 bis 60° C heifSem Wasser gesto-
fSen, die mit solcher Gewalt aus dem Gestein
herausquoll, dass die Bohrarbeiten sofort einge-
stellt werden mussten. Die Arbeiter, die ganz
vorne geschuftet hatten, verbrannten sich die
FufSe im Wasser, das sich sintflutartig zwischen
den beinahe ebenso heifSen Wanden sammelte.

Auch die widrigen Wetterverhaltnisse im
Hochgebirge machten den Arbeitern immer

wieder zuschaffen. Als zwischen 1901 und 1909
die Tauernbahn gebaut wurde, kam es zu meh-
reren Lawinenabgingen mit schweren Un-
glucksfallen. Dabei kamen in einer einzigen La-
wine bei Bockstein 26 Arbeiter ums Leben.

Zahlreiche Ungliicksfille

Ein ahnliches Ungliick traf die Arbeiten am
Lotschberg in der Schweiz. Dort ging am 29. Fe-
bruar 1908 am Sudportal des Haupttunnels eine
Lawine nieder und riss ein Gasthaus mit, das fiir
Arbeiter und Ingenieure errichtet worden war.
30 Menschen fanden dabei den Tod.

Nur wenige Monate spater, am 24. Juli 1908,
traf ein zweiter Schicksalsschlag die Lotschberg-
bahn und ihre Manner. Nach einer Sprengung
im Nordstollen des Haupttunnels drangen rund

7000 m? Felsgeschiebe und Grundwasser in die
Tunnelrohre ein und verschiitteten den Stollen
innerhalb von wenigen Minuten auf einer Lange
von rund 1500 m. 25 Arbeiter konnten sich
nicht mehr retten und fanden im Tunnel einen
grausamen Tod.

Man konnte die Aufzdhlung der Ungliicksfal-
le beim Bau der grofSen und kleinen Eisenbah-
nen im Alpenraum geradezu endlos fortsetzen.
Und dennoch konnte das ganze AusmafS jeder
einzelnen menschlichen Tragodie nur unzurei-
chend beschrieben werden. Wer heute in klima-
tisierten und bequemen Reiseztigen die Alpen
tiberquert, wird vom Schrecken jener Zeit nichts
mehr spuren. Deshalb mogen diese Zeilen dazu
beitragen, dass die Manner und Frauen, die im
Dienst des Fortschritts ihr Leben und ihre Ge-
sundheit opferten, nicht ganz in Vergessenheit
geraten. |

Ob das Festoublikum,
das sich anldsslich der
Ersffnung des Lotschberg-
Tunnels im Sommer 1913
eingefunden hatte, auch
der Opfer gedachte, die
der Bau der Bahnstrecke
gefordert hatte?
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KLEINE BRUCKENKUNDE

Auflager A.ubertragen vertikale und hori-
zontale Krdfte auf eine groBere Fliche (s.auch
Auflagerquader, Kdmpfer). Bei Balkenbriicken
gibt es jeweils ein festes und ein bewegliches
Auflager. Bewegliche A.nehmen nur horizon-
talen Druck auf, konnen dafiir aber Verschie-
bungen bei Temperaturschwankungen aus-
gleichen. Bauformen beweglicher A: Gleitla-
ger in Form von zwei Lagerplatten (mit
Schmierung bei kleiner Stiitzweite), Rollenla-
ger mit Bewegung eines oder mehrerer zylin-
derformiger Korper, Pendellager (Trdgerab-
stitzung fiihrt eine Kreisbogenbewegung aus
beitemperaturbedingten Langenverdnderun-
gen), stahlbewehrtes Elastomerlager (moder-
ner Briickenbau), bei denen formfester, elas-
tisch verformbarer Kunststoff zwischen Plat-
ten verbaut worden ist.

Auflagerquader Der A. gehort zum Wi-
derlager und ist ein besonders stabiler Stein-
block, derbei Massivbriicken aus Mauerwerk
die Kréfte vom Uberbau und von der Bo6-
schung aufnimmt und in die Griindung ablei-
tet (s. Kimpfer).

Balkenbriicke Bei einer B. verlaufen
Ober- und Untergurt parallel, wobei der Bal-
ken vollwandig oder als Fachwerk ausgefiihrt
sein kann. Die Widerlagerkonstruktion einer
B. besteht in der Regel aus den Widerlager-
wadnden mit Auflagerbank, Auflager und Fun-
dament. Mitunter werden die Widerlager
durch Flugelwénde ergdnzt.

Bewegliches Lager s. Auflager

Bogenbriicke Massivbriicke. Bei der B.
werden die auftretenden Kréfte tiber Pfeiler
und/oder Kdmpfersteine/Widerlager in die
Griindung gefiihrt. Es sind unterschiedliche
Bogenformen maoglich (s. Segmentbogen,
Korbbogen).

Briicken s.Kunstbauten.B.sind Bauwerke
des Tiefbaus mit einer Stiitzweite von mindes-
tens zwei Metern, die dazu dienen, Lasten
tiber natiirliche oder kiinstlich angelegte Hin-
dernisse zu bringen. Fur B. sind Tragfdhigkeits-
nachweise notig, die Konstruktionen beruhen
auf Formeln der Statik und Festigkeitslehre.

Deckbriicke Bei einer D. liegt die Fahr-
bahn oberhalb des Haupttrdgers. Eine Massiv-
briicke istimmer eine D.

Elastomerlager s. Auflager

Festes Lager s. Auflager

Fachwerktrdager Stdhlerner Briickentrd-
ger in gegliederter Bauform.

Fischbauchtrdgerbriicke Statt parallel
ausgefihrter Gurte wie bei der Balkenbriicke
gibt es gebogene, als Fachwerk ausgefiihrte
Ober-/Untergurte in Form einer ganzen oder
halben Ellipse (wenn nur der Untergurt gebo-
gen ist). Beispiel: Die Trisanna-Briicke an der
Arlberg-Ostrampe wurde um 1923 auf diese
Weise verstdrkt. Heute ist sie eine Stabbogen-
briicke.

Fliigelwand Gemauerter Ubergang zwi-
schen einem Kunstbau und einer Béschung
zur Befestigung des Erdreichs und Ableitung
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von Druckkrdften an Briickenenden oder
neben Tunnelportalen.

Fundament Stabile Griindung, die Krafte
vom Uberbau oder von der Seite einwirkend
tiber einen Unterbau und Auflager aufnimmt
und ins Erdreich ableitet.

Fiithrungsschienen s.Zwangsschienen

Gurte Begriff aus dem Bauwesen: Ober-
und Untergurt sind Bestandteile eines Tragers.

Kampfer Widerlagerelement einer Bo-
genbriicke, besonders stabiler Stein am Ende
eines Bogens oder an einem Pfeiler/auf einer
Kdmpferstlitze, um Krdfte vom Uberbau in die
Griindung abzuleiten.

Kampferstiitze An einem Pfeiler ange-
mauerte Verstirkung zur Aufnahme des
Kdmpfers.

Keilsteine Abgeschrdgte Steine im ge-
mauerten Gewdlbe oder einem Bogen.

Knotenblech Bauteil,an dem mittels Nie-
ten die Elemente eines Fachwerktrdgers ver-
bunden sind.

Korbbogen Zum Widerlager hin ver-
starkt sich beim K. die Krimmung, der Kriim-
mungsradius ist nicht einheitlich (vgl. Seg-
mentbogen).

Kunstbauten Begriffaus dem Eisenbahn-
bau, der aber auch im StraBenbau Verwen-
dung findet. Zu den K. zdhlen Konstruktionen
der Bahn, die zur Uberwindung von Hinder-
nissen oder zum Schutz der Trasse vor Witte-
rungseinfliissen errichtet werden, wie Bri-
cken, Tunnels, Hangverbauungen gegen Stein-
schlag (StahInetze oder Stahlschwellen) und
Lawinenschutzbauten (z. B. Stahlwénde).

Massivbriicke Bei einer M. besteht das
Tragwerk aus Mauerwerk oder Spannbeton.

Pendellager s. Auflager

Rollenlager s. Auflager

Schlussstein Bei gemauerten Boégen
heilt der mittlere Stein an der Stirnseite eines
Gewdlbes S.Bei Tunnelportalen ist hier oft ein
Wappen oder das Baujahr eingemeif3elt.

Segmentbogen DerS.istein Kreisbogen,
derjedochflacherals ein Halbkreisbogen aus-
gefihrtist. Weitgespannte Viadukte bestehen
oft aus mehreren S, die einen groBen seitli-
chen Druck aufnehmen. Die Bogenhéhe ist
dabei von der Spannweite abhdngig.

Seilverspannung Fir extrem weit ge-
spannte Balkenbriicken kam friiher oftmals
eine S.zum Einsatz, da hier die Kréfte an meh-
reren Auflagerpunkten abgeleitet werden
mussen. Friher geschah dies durch ein Han-
geseil (Kette), das uber Stiitzpylonen gefiihrt
und an den Briickenenden im Erdreich veran-
kert wurde. Dadurch ergab sich eine Kettenli-
nie, an welcher der Balken mit Hangeseilen
abgehingt wurde (= Hingebriicke/Ketten-
briicke). Diese Bauform ist wegen mangeln-
der Steifigkeit fiir Eisenbahnen ungeeignet.

Stabbogenbriicke Briicke mit geboge-
nem Obergurt. Der Bogen fungiert als Trag-
werk, er bildet mit der Fahrbahn eine kon-
struktive Einheit.

Stahlbriicke Bei einer S. besteht der
Uberbau (im Gegensatz zur Massivbriicke)
aus Stahl. Eine S. kann stark gegliedert sein
(s. Fachwerktriger).

Steinbogenbriicke Eine S. ist eine aus
behauenen Natursteinen gemauerte Briicke.
Grob behauene Steine nennt man ,bossiert".

Strompfeiler Pfeiler an Briicken, die
stromaufwdrts spitz zulaufen. Sie schiitzen
durchihre stromlinienférmige Gestalt das Bri-
ckenbauwerk vor reiBendem Wasser/Hoch-
wasserschdden.

Talbriicke Eine T. oder ein Viadukt tiber-
quert ein Tal oder eine Senke und besteht in
der Regel aus mehreren Pfeilern und Bégen.

Trogbriicke Bei der T. liegt die Fahrbahn
im Verhdltnis zum Haupttrdger unten (s. Deck-
briicke).

Uberbau Der U. leitet auftretende Las-
ten/Kréfte in den Unterbau ab und besteht
aus der Fahrbahn, dem Haupttrager und ggf.
Quertrdgern.

Unterbau Der U. setzt sich aus den Wi-
derlagern und Pfeilern zusammen. Er nimmt
Kréfte vom Uberbau auf und leitet diese in die
Fundamente bzw. Tiefgriindungen, wie z.B.
Rammpfdhle ab.

Viadukt s.Talbriicke

Vorbriicke ist ein konstruktionsmaBig ei-
genstdndiger Briickenteil zur Verbindung von
Hauptbriicke und Widerlagern.

Widerlager W. sind an beiden Briicken-
enden positioniert. Sie nehmen die Druck-
kréfte vom Erdreich bzw. der B6schung sowie
vom Uberbau auf und leiten sie in die Funda-
mente ab. Das W. bildet zudem das bauliche
Zwischenglied zwischen Bdéschung und
Uberbau und besteht bei gemauerten Brii-
cken aus Natursteinen. Im Allgemeinen setzt
sich das W. aus folgenden Bestandteilen zu-
sammen: Widerlager- oder Kammerwand,
Auflagerbank, auf der das jeweilige (feste/
bewegliche) Auflager Platz findet, Widerlager-
flugel als seitliche Verbindung zur Béschung.

Zwangsschienen Z. sind zusétzliche, im
Bereich einer Briicke parallel zu den Gleis-
schienen liegende Fiihrungsschienen. Bei
einer Entgleisung irrt der Radsatz nur bis zur
Fiihrungsschiene (s. Foto unten) ab, was die
Entgleisungsfolgen deutlich abmildert.

Foto: Klaus Eckert
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KLASSIKER AUS STEIN

Klassiker aus Stein

Die gemauerten Bricken im Netz der Rhatischen Bahn zahlen zu den

bekanntesten im ganzen Alpenraum — Meisterwerke der Baukunst. Von Markus Hehl

nde des 19. Jahrhunderts schien die
groBBe Zeit der steinernen Briicken in
derArchitekturgeschichte langst Ver-
gangenheit zu sein. Fast vergessen
waren bereits die Zeiten, als an der Sem-
meringbahn in Osterreich monumentale
Steinbriicken im Stil antiker Aquddukte
entstanden - oder im Vogtland Millionen
von Ziegeln vom Heer der Bauarbeiter ver-
mauert worden waren. Eisen und Stahl
waren zum Baumaterial der Zeit geworden.
Langst hatten moderne Eisenfachwerke
im Briickenbau ihren Siegeszug angetreten
und erreichten Spannweiten von 130 m
und mehr. Doch mit dem Bau der Rhati-
schen Alpenbahnen im Kanton Graubiin-
denindenJahren 1898 bis 1914 feierte das
halbkreisformige Gewdlbe aus Naturstei-
nen unversehens ,frohliche Urstand™: Auf
der Albulabahn, der Linie Davos - Filisur,
der Engadinerlinie Bever - Schuls und der
Vorderrheinlinie Reichenau - Disentis
sowie beim Bau der Chur-Arosa-Bahn und
der Berninabahn entstanden unverwech-
selbare Konstruktionen, die eine klassische
Periode im Steinbriickenbau markieren.
Dabei kamen die Briickenbauer in Grau-
biinden unterteilweise gleichen Ausgangs-
bedingungen zu ganz unterschiedlichen
Ansdtzen als zuvor in anderen Gegenden
der Alpen. So hat beispielsweise die Rhati-
sche Bahn, insbesondere die Albulabahn,

Der herrliche Solis-Viadukt im Bau. In schwindelerregender Héhe von gut 90 m wird hier gearbeitet. An sich

hinsichtlich des Briickenbaus ein typisches
Gegenstiick in der Gotthardbahn. Doch
bei topographisch und geologisch sehr
dhnlichen Verhdltnissen wurden bei der
Gotthardbahn beinahe ebenso konse-
quent eiserne Briicken gebaut, wie bei der
Rhitischen Bahn steinerne.

Haben Eisenbriicken etwas
«Beleidigendes”?

Hans Studer, der als Sektionsingenieur
der Rhdtischen Bahn dort am Bau der Brii-
cken beteiligt war, schrieb dazu 1926 voller
Unverstandnis fiir seine Kollegen: ,Diese
grundsdtzliche Einstellung der Gotthard-
bahn erscheint heute als eine objektiv
schwer verstandliche, der Einbau relativ
zierlicher eiserner Fachwerke in die gewal-
tige, von Lawinen durchtoste, granitene
Naturals etwas vollig Unorganisches, jaihre
monumentale Architektur durch zierliches,
unzuldngliches Menschenwerk fast Belei-
digendes. Aber auch niichterne, techni-
sche, d.h. objektive Betrachtung sucht ver-
geblich nach zwingenden Griinden fiir die
Verwendung von Eisenkonstruktionen zur
Uberbriickung wilder, meist unzugdngli-
cher Schluchten und Lawinentéler, wohin
diese Konstruktionen oft unter unglaubli-
chen Mihen transportiert werden muf3-
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schon eine Augenweide: das Lehrgeriist fiir den Hauptbogen, der eine Spannweite von 42 m aufweist.
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ten,und wo dieselben allen Unbilden einer
wilden Gebirgsnatur ausgesetzt sind, wah-
rend man an Ort und Stelle prachtvollstes
Steinmaterial vorfand, das dem Bau steiner-
ner Briicken und Viadukte geradezu rief."

Beim Bau der Rhdtischen Bahnen ent-
schieden sich die Planer bewusst fiir Stein-
briicken. Die Bauwerke aus Naturstein soll-
ten den Einflissen der Gebirgsnatur dauer-
haft standhalten und moglichst wenig
Kontrolle und Pflege erfordern. Auch eine
spdtere Steigerung der gefahrenen Achs-
und Meterlasten der Lokomotiven und
Wagen sollte nicht wie bei den eisernen
Briicken der Gotthardbahn zu aufwendi-
gen Verstdrkungsarbeiten fithren: Die
Steinbriicken wurden von Anfang an so
konzipiert, dass die spater tatsdchlich ein-
getretene Erhohung der Tonnage keinerlei
Umbauten an den Briicken erforderte.

Noch wichtiger als technische Belange
war den verantwortlichen Ingenieuren und
Architekten jedoch die Frage der Asthetik,
bewegte man sich doch in einer Gebirgs-
landschaft von geradezu atemberauben-
der Schénheit. Der Bau der Eisenbahn an
sich war ohnehin ein einschneidender Ein-
griff in die Natur. Studer schrieb dazu: ,In
dsthetischer Hinsicht war die hohe Auffas-
sung maBgebend, durch moglichste Fern-
haltung eines naturfremden und durch die
Wahl eines im wahrsten Sinne des Wortes
bodenstdndigen Briickenbaumaterials den
Unterschied zwischen Menschenwerk
und Natur so weitgehend als méglich zu
verwischen, dieses Menschenwerk so un-
auffdllig und bescheiden wie moglich in
die Schonheit und Gewalt der hehren Ge-
birgsnatur einzupassen, ihre Harmonie
nicht oder nur in geringstem Male zu sto-
ren!" So entstanden beim Bau samtlicher
Linien der Rhdtischen Bahn nur dort eiser-
ne Briicken, wo flr die Ausfuhrung steiner-
ner Briicken und Viadukte die notige Kon-
struktionshohe fehlte. Insgesamt wurden
737 Steinbriicken mit einer Gesamtldnge
von 7620 m gebaut, dagegen nur 111 eiser-
ne Briicken mit 1605 m Gesamtldnge.

Um die Steinbriicken moglichst dauer-
haft und solide zu bauen, wurden im Ver-

; gleich zu eisernen Bauten auch erhohte

Kosten in Kauf genommen. Trotz sparsamer
Ausfiihrung legte man Wert auf die Aus-
wahl bester Steine und vor allem auf eine
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Beim Bau des Landwasser-
Viaduktes kamen ganz
besondere Techniken zur
Anwendung. Gebaut
wurde der Viadukt im
Jahr 1902. In die Pfeiler
wurden Krangeriiste
eingemavert. Als die not-
wendige Héhe der Pfeiler
erreicht war, mussten die
Lehrgeriiste fiir die Bogen
in die Zwischenréume der
Pleiler gesetzt werden.
Die Quertréiger dienten
auch als Halterung fiir die
Baukrdne (oben).
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Ein sehr inferessantes Bauwerk entstand an der Arosalinie, die ab 1912 gebaut wurde. Der Castiler-Viadukt

L
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miindet direkt in den Béirenfalle-Tunnel (249 m). Die gemauerten Bégen mussten 1942 durch Eisentréger
ersetzt werden, da der instabile Boden die Pfeiler absenken lief3 und das Gewélbe dadurch verformt wurde.

Kunstvoll setzten die Maurer Stein auf Stein, u
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m den Bogen des Pflanzgarten-Viaduktes vor Filisur zu errichten.

solide Ausfiihrung der Fundamente: Wich-
tige Objekte wurden grundsatzlich auf Fels
fundiert.Insbesondere bei einigen Lehnen-
viadukten auf der Strecke Thusis — Tiefen-
castel gab es Probleme.Um den Schuttund
das Gerdllam AbhangderFelsen zu durch-
teufen”, mussten sich die Arbeiter teilweise
bis auf eine Tiefe von 23 m hinabschaufeln.
Alle massiven Briicken der Rhdtischen
Bahn sind mit Ausnahme der Gewdlbe
Uber zwolf Meter Spannweite in ,hdupti-
gem" Bruchsteinmauerwerk ausgefiihrt.

Beton war die Ausnahme

Beton kam hauptsdchlich nur bei den
Fundamenten und bei den Binderschich-
ten der Viaduktpfeiler vor. Gewolbe tber
zwolf Meter Spannweite wurden aus Spitz-
stein- oder Schichtsteinmauerwerk erstellt.
Bemerkenswerte Ausnahme ist der 284 m
lange Langwieser-Viadukt der Chur-Arosa-
Bahn, der als Erstlingswerk der Eisenbeton-
bauweise gilt.

Die meisten Bausteine konnten dem
Bahngebiet oder nahen Briichen entnom-
men werden. Fiir die beiden groBen Via-
dukte tiber den Schmittentobel und tber
das Landwasser konnte beispielsweise
gutes Steinmaterial aus Kalkdolomit in der
Nédhe der Baustelle gewonnen werden.
Durch das unterschiedliche, vor Ort gefun-
dene Gestein erhielten praktisch alle Bri-
cken ihr individuelles, unverwechselbares
Aussehen aus Granit oder Gneis, aus Mu-
schelkalk oder Biindnerschiefer, aus Verru-
cano oder Hauptdolomit. Selbst der Sand
zum Morteln wurde ldngs der Bahnlinie
aus Mordnen oder Flusssedimenten ge-
wonnen.

Fiir alle Kunstbauten lie3 der Oberinge-
nieur der Albulabahn so genannte Norma-
lienaufstellen, die spdterzu den klassischen
Grundsdtzen fiir die in der Schweiz gebau-
ten Meterspurbahnen wurden. Auch fiir
das Verhdltnis zwischen der Weite der Via-
duktéffnungen und der Hohe der Viadukte
wurden aus technisch-wirtschaftlichen
und dsthetischen Griinden Regeln aufge-
stellt. Anders hingegen beim Landwasser-
Viadukt, der aufgrund seiner Lage in einem
fast vollstdandigen Viertelkreis den Einbau
relativ kleiner Offnungen bei gleichzeitig
besonders hohen Pfeilern erforderte. Die
Breite der Briicken wurde in der Geraden
auf 3,60 m in Schwellenhdhe festgelegt,
die durch Deckplatten und Konsolen auf
4,20 m uber der fertigen Fahrbahn verbrei-
tertwurde. Mit Riicksicht auf die Pflugschar
der Schneepflige musste zwischen dem
Geldnder eine lichte Weite von vier Me-
tern eingehalten werden. In den Kurven
sind die Briicken nicht rund, sondern poly-
gonal gemauert.



Meister der Lehrgeriiste

Der geniale Zimmermann Richard Coray
(1869 - 1946) perfektionierte die Holzkon-
struktionen, mit denen bereits die Dimensio-
nen einer Briicke sichtbar wurden. Sein erstes
Werk war das Lehrgeriist des Soliser-Viadukts.

Insgesamt wurden fir die Rhdtischen
Bahnen elf Briicken mit Gewdlben von
tiber 25 m Spannweite gebaut: Die groBen
Spannweiten ergaben sich teilweise aus
der Breite der freizuhaltenden Lawinenkor-
ridore. Da die Gewdlbe des Inn- und des
Tuoi-Viaduktes identisch sind, konnte fir
beide Briicken dasselbe Lehrgeriist ver-
wendet werden. Wie im Eisenbahnbri-
ckenbau Ublich, mussten bei den stati-
schen Berechnungen verschiedenste Kom-
ponenten beriicksichtigt werden: Tempe-
raturschwankungen fiihren zu Spannungen
innerhalb der Bauwerke. Beziiglich der
Bremskrdfte gingen die Ingenieure davon
aus, dass ein beladener Giterzug mit drei
Loks etwa ein Sechstel seines Gesamtge-
wichtes waagrechtvon den Rddern auf die
Schienen, weiter auf die Schwellen und
tiber das Schotterbett auf das Gewdlbe
Ubertrdgt. Bei Briicken, die in der Kurve lie-
gen, kommtdie Fliehkraft hinzu. SchlieBlich
musste der Winddruck bedacht werden.
Dabei ging man von rund 100 t Druck je
Quadratmeter aus, die ein starker Sturm
senkrecht auf die Mauern der Briicken
Ubertragen kann.

Die Steingewdlbe wurden jeweils mit
Hilfe von Lehrgeriisten lagenweise aufge-
mauert. Nachdem die erste Lage im Schei-
tel geschlossen war, wurde das Lehrgeriist,
das beispielsweise beim Wiesner-Viadukt
um 100 mm tiberhdhtgebaut war, langsam
abgesenkt. Dadurch senkte sich auch der
gemauerte Bogen, und die einzelnen Stei-
ne verkeilten und verfestigten sich gegen-
einander. Die Uberhohung des Lehrgeris-
tes war so genau berechnet, dass der ferti-
ge Bogen im Scheitel nur zwei Millimeter
tiefer lag als geplant — bei einer Spannwei-
te von 55 m. Noch heute, nach uber 125
Jahren, zeugen die Briicken der RhB nahe-
zu unverdndert von beachtlicher Ingeni-
eursleistung und zeitloser Asthetik. |

Als letzte Strecke im RhB-Stammnetz entstand diejenige nach Disentis. Das bedeutendste Briickenbauwe!
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der Russeiner-Viadukt bei Sumvitg. Die Lichtweite der Bgen betrcigt 20 m, das Bauwerk liegt in einer Kurve.
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Suawarts

Sie gilt als die erste Gebirgsbahn Europas: die 1854

erdffnete Linie Uber den Semmering. Als Teil der Sud-

bahn, die von Wien aus nach Italien fihrt — ist sie bis

heute eine Magistrale, die dem Personen- und Guter-

verkehr gleichermalden dient. Von llona Eckert

ie Faszination der Semmering-

bahn ldsstsich vorallem durch die

Asthetik, die dem Trassenverlauf

der Nordrampe innewohnt, be-
griinden. Der Schienenweg schmiegt sich
diskret an die Bergflanken, iberwindet auf
gemauerten Viadukten tiefe Tdler und er-
reicht schlieBlich, immer wieder in einem
Tunnel verschwindend, die Passhéhe beim
Bahnhof Semmering. Am Verlauf der Berg-
strecke erfreuen sich Bahnfreunde genauso
wie Naturschitzer. Der Erbauer hiel3 Carl
Ghega (spdter Carl Ritter von Ghega), er
stammte aus Venedig und hatte zu Beginn
seiner Karriere im StraBen- und Wasserbau
Veneziens Erfahrungen sammeln koénnen.
Sein Interesse galt schon friih der Eisenbahn,
auf Studienreisen nach England (und spater
in die USA) informierte ersich tber den Ent-
wicklungsstand derTechnik, leitete zundchst

Bahnbauprojekte der Nordbahn und wurde
schlieBlich mit der Planung und Umsetzung
einer schnellen Verbindung von Wien in
Richtung Triest beauftragt.

Der geniale Eisenbahn-Baumeister, des-
sen bekanntestes Werk, die Semmering-
bahn, nach wie vor zu begeistern weif3, soll
einmal folgende Worte geduBert haben:
.Der Bahnbaumeister von heute darf sein
Werk nicht einer Gegend aufzwingen, dass
die Natur wie in Fesseln gelegt erscheint, er
muss besagte Gegend so lieben wie eine
Frau, der er einen prdchtigen Schmuck zu
erdenken hat. (...) Der Techniker muss zuerst
ein Kiinstler sein, denn seine Aufgabe ist es,
alle neuen Kréfte unserer Zeit in Schénheit
zu fassen.”

Natur- und Bahnfreunde witterten Boses,
als in den 1990er Jahren Pldne zum Bau
eines Semmering-Basistunnels 6ffentlich

Eine 1044 hat soeben mit einem Schnellzug aus Villach den 60 m langen Payerbach-Viadukt befahren. Ziel
des Zuges ist der Wiener Siidbahnhof (November 1994).

24 Bahnen | Berge | Briicken

Fotos: Klaus Eckert

aus de Po_llérosw_dnd 'hérqc';_s_,-_ﬁ":_:sr_;WI_'e ein Zug*
auf der Mbde//eiseqbqll_‘ir_f (4-November 2011).
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Bei Payerbach beschreibt die Linie einen weiten Bogen und iiberquert die Schwarza auf dem gleichnamigen Viadukt. Dank Rodungsarbeiten kann das 228 m lange
Bauwerk aus dieser Perspektive aufgenommen werden. Die 1142 665 und die 1016 004 fuhren den G 55503 am 21. September 2018 bergwirts.

wurden. Besonders die ,Allianz fiir Natur"
forcierte ihre Lobbyarbeit zum Schutze der
Semmering-Bergstrecke und der sie umge-
benden Landschaft. Zudem initiierte die
Vereinigung eine Bewerbung der Semme-
ringbahn samtUmgebungum den Statusals
Weltkulturerbe der UNESCO - erstmals
tberhaupt ging es um die Aufnahme einer
Eisenbahn in die Liste der schiitzenswerten
Kulturgiiter. Die Mihe lohnte sich letztlich:
Ende 1998 wurde die Semmeringbahn zum
Kulturerbe der Menschheit erklart. Unge-
achtet dessen begannen die Bohrarbeiten
fir den Basistunnel, dessen kinftige Auslas-
tung, insbesondere im Guterverkehr, ange-
sichts alternativer Routen als fragwiirdig gilt.
AuBer Frage steht dagegen die Eignung
der Semmeringstrecke als Ausflugs- und
Fernstrecke gleichermal3en. Nahezu stiind-
lich gibt es Verbindungen zwischen Wien
und Graz/Villach, die seit 2012 vorwiegend
vom Railjet bedient werden. Regionalziige
erschlieBen die Region fiir Besucher, die
vom beschilderten Bahnwanderweg aus
Ghegas Meisterwerk bewundern wollen.

26 Bahnen | Berge | Briicken

Carl Ritter von Ghega

Das prachtige Denkmal fiir den Erbauer der
Semmeringbahn, Carl Ritter von Ghega
(1802-1860), wurde 1869 vom Osterreichi-
schen Ingenieur- und Architekten-Verein
beim Bahnhof Semmering errichtet.

Prachtvolle doppelstdckige Viadukte

Die schonsten Ausblicke ergeben sich bei
einer Wanderung entlang der Nordrampe.
Diese war seinerzeit weitaus anspruchsvol-
ler zu trassieren als die siidliche Etappe und
ist daher insbesondere im weiter oben ge-
legenen Teil durch eine dichte Abfolge von
Tunnels und Briicken, die oftmals in einem
Bogen liegen, gekennzeichnet. So finden
sich die spektakuldrsten Kunstbauten zwi-
schen Payerbach und dem Bahnhof Sem-
mering. Den Anfang macht hier der
Schwarzatal-Viadukt, ein 228 m langes und
25 m hohes Bauwerk mit 13 Bogen (grof3te
Offnung: 20 m),aufdem die Ziige hoch tber
den Ddchern von Payerbach von einer Tal-
seite zur anderen wechseln. Die Gewdlbe
des Bauwerks wurden aus Ziegeln errichtet,
die Pfeiler bestehen aus Ziegelsteinen und
Steinquadern, fiir die Ausmauerung wurden
Bruchsteine verwendet. Als Sicherungs-
maBnahme stattete man die Fahrbahn die-
ses und auch anderer Viadukte im Rahmen
von Sanierungsarbeiten, die nach der Verlei-
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Eine Lichtung auf der anderen Talseite diente als Standort fiir diese Aufnahme mit dem Krauselklause-
Viadukt. Ein 1116-Tandem der WLC fiihrt einen Containerzug iber das doppelstsckige Bauwerk.

Am ebenfalls doppelstéckigen Wagnergraben-Viadukt (142 m) rollt ein aus Graz kommender 4010 talwirts
nach Wien Siid. Im Volksmund wird das Bauwerk auch Jégergraben-Viadukt genannt.

Fotos: Klaus Eckert

W

hung des Welterbe-Titels begannen, mit
einer neuen Briistung aus. Im weiteren Ver-
lauf der Nordrampe begegnen wir auch ei-
nigen kiirzeren Gewdlbebriicken, doch wir
wollen uns hier auf die imposanteren Bau-
werke konzentrieren. Ein solches finden wir
kurz hinter der Station Klamm-Schottwien
und dem Klamm-Tunnel: Es ist der zweisto-
ckige Wagnergraben-Viadukt (142m lang,
39 m hoch), der unten fiinf, oben neun Off-
nungen aufweist. Kurz darauf folgt der Gam-
perlgraben-Viadukt (111 m lang, 37 m hoch),
derebenfalls aus zwei Stockwerken besteht,
das untere ist mit fiinf, das obere mit sieben
Gewdlbedsffnungen versehen.

Hinter der Station Breitenstein warten die
beriihmtesten Viadukte der Semmering-
Bergstrecke darauf vom Bahnwanderweg

Sanierungsarbeiten

Da die Viadukte unter Denkmalschutz ste-
hen, miissen alle Steine erhalten bleiben.
Daher werden die Briicken zundchst einge-
riistet, um die bestehenden Briistungsmau-
ern in der Folge abtragen zu kdnnen. Dann
werden die einzelnen Steine abtransportiert,
in einem Steinmetzwerk saniert und schlieB3-
lich wieder eingebaut. Beim Wagnergraben-
Viadukt miissen die Briistungsmauern des-
halb in 740 Steine, beim Gamperlgraben-Via-
dukt in 724 Steine zerlegt werden.




aus bewundert zu werden. Gleich hinter
dem sehr kurzen Krausel-Tunnel (durch die
SpieBwand) liegt der Krauselklause-Viadukt
(87 m lang, 36 m hoch), der als einziger
zweistdckiger Viadukt in der Geraden liegt
und im unteren Bereich drei und im oberen
sechs Bogen besitzt. Der feste Untergrund
erlaubte hier ein direktes Fundamentieren
auf den Kalkfelsen. In den Jahren 1998/99
wurde ein Betontrog eingebaut, um die Bri-
cke von oben abzudichten. Zudem musste
die steinerne Briistung einer neuen, aus Be-
tonfertigteilen gefertigten, weichen. Zum
Gliick hat sich der Beton durch Witterungs-
einflisse langst dem Mauerwerk farblich
angelichen.

Dann folgt der Polleros-Tunnel, der durch
die gleichnamige Felswand fiihrt, und
schlieBlich der 184 m lange, ebenfalls zwei-
stockige Kalte-Rinne-Viadukt (Hohe 46 m),
das Wahrzeichen der Semmeringbahn. Der
untere, in finf Bégen gegliederte Teil der
Briicke wurde aus Steinquadern, der dari-
berliegende mit seinen zehn Offnungen
weitgehend aus Ziegelsteinen errichtet.
Diese mdchtige Briicke wurde wie alle tbri-
gen Viadukte der Semmeringbahn von Be-
ginn an zweigleisig ausgefiihrt.

Ebenfalls einen majestdtischen Anblick
bietet der Adlitzgraben-Viadukt (151 m lang,
24m hoch), vor allem wenn er,aus der Luft",
von einem weit oberhalb verlaufenden
Bergpfad aus, in Augenschein genommen
wird. Bei dieser Briicke musste wegen des

i

Ein schénes Ensemble: Krauselklause-Viadukt samt dem kurzen gleichnamigen Tunnel. Holzhackschnitzel
sind ein wichtiger Rohstoff fir die Papierindustrie, der mittels Innofright-Woodltainern transportiert wird.

Mustergiiltig saniert zeigte sich der Kartnerkogel-Viadukt im September 2018. Ein 1142-Tandem fihrt einen
aus Innofright-Containern gebildeten Zug iiber den Berg. Links im Bild: das altehrwiirdige Kurhotel.




Am 7. Dezember 2016
haben die beiden 1142
616 und 564 mit dem GAG
48285 den Leila-Tunnel
verlassen und rollen iber die
300 m lange Rio-Bianco-
Briicke. Auf dieser liegt der
Einfahrweichenbereich des
Bahnhofs Tarvisio-Boscover-
de. Die Bogenspannweite
ist mit 135 m angegeben.
Foto: Gerfried Moll

Unten: Vom Radweg aus,
siehe Kasten rechts oben,
entstand diese Aufnahme.
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feuchten Untergrundes eine besonders auf-
wdndige Griindung erfolgen. So musste
man u. a. den zweiten, dritten, fiinften und
siebten Pfeiler auf einen etwa sechs Meter
tief im Boden versenkten Pfahlrost setzen.
Bei diesem Bauwerk hatte man auch schon
zu Ghegas Lebzeiten VerstarkungsmaBnah-
men ergriffen, trotz der guten Fundamentie-
rung. Schuld daran waren die Fliehkrdfte im
Bogen (Radius 189,7 m) und der feuchte
Boden.So traten bald schon Deformationen
und Risse auf. 1855 wurden daraufhin die
Gewodlbe durch Innenringe verstarkt (1937
erneuertund auf die gesamte Gewdlbebrei-
te ausgedehnt). An der AuBBenseite verstdrk-
te man auch schon bald den dritten, vierten
und flnften Pfeiler mit massiven, aus Bruch-
steinen und durchlaufenden Quaderschich-
ten aufgemauerte Stiitzen. 1893 wurden
auch die beiden talseitigen Pfeiler eins und
zweiam AuBBenbogen verstdrkt, 1911 stutzte
man dann die bergseitigen Pfeiler ab. Allein
der sechste Pfeiler bedarf bis heute keiner
Abstiitzung.

Die letzte groBere Briicke der Semme-
ringbahn liegt unweit des prachtvollen ehe-
maligen Kurhauses. Es ist der Kartnerkogel-
Viadukt: 45 m lang, 16 m hoch, drei Bogen.
Er erhielt 2017 eine neue Fahrbahnplatte,
zudem mussten im Bereich der Widerlager
und Gewolbe zusdtzliche Anker gesetzt
werden. Seine steinerne Briistung verlor der
Viadukt bereits in den 1950er Jahren, bei
derjiingsten Sanierung brachte man erneut
ein Geldnderim Stil der 50er Jahre an (siehe
Foto auf Seite 29 unten).

Die Mehrzahl der Eisenbahnbriicken am
Semmering hat die stetig steigenden Ver-
kehrslasten recht gut tiberstanden - dank
ihrer massiven Ausfithrung in solider Hand-
werksarbeit. So sind sie zu wahren Zeugen
der Baukunst ldngst vergangener Zeiten ge-
worden.




Alte Pontebbana als Radweg

Im Nordosten Italiens, im Dreilindereck
zwischen Osterreich, Italien und Slowenien,
findet man den schénen neuen Radweg auf
der alten ,Pontebbana.” Mit Mitteln der EU
wurde auf der stillgelegten Bahnstrecke von
Tarvisio nach Resiutta ein 47 km langer Rad-
weg angelegt, der durch die Berge von Fri-
aul/Venetien fiihrt. Besonders der Abschnitt
zwischen Resiutta und Pietragliata ist ge-
spickt mit zahlreichen Tunnels und Briicken,
der Ausblick auf die umgebenden Berge
atemberaubend. Die Strecke ist meist sau-
ber asphaltiert und verlduft dabei vorwie-
gend auf der ehemaligen Bahntrasse. Dabei
tiberwindet man knapp 500 H6henmeter.
Die Strecke ist sehr gut beschildert, verfah-
ren kann man sich nicht.

Weiter sidwaérts — die Pontebbana

Die Strecke (Villach =) Tarvis/Tarvisio -
Udine gehorte bis 1919 groBtenteils zur 6s-
terreichisch-ungarischen Monarchie. Heute
liegt sie gdnzlich auf italienischem Staatsge-
biet. Thérl-Maglern bildet den Grenzbahn-
hof. Schon in den 1860er Jahren bestand
derWunsch, eine entsprechende Strecke zu
bauen. Doch infolge der kriegerischen Aus-
einandersetzungen des Jahres 1866 hatte
Osterreich-Ungarn grofe Gebietsverluste
erlitten, wodurch das Vorhaben zundchst
ausgebremst wurde. Im Jahr 1868 lie3 die
K.k. priv. Kronprinz-Rudolf-Bahn schlieBlich
verschiedene Vorschldge fiir eine Fortset-
zung der Semmeringlinie Wien — Gloggnitz
- (Semmering) — Mirzzuschlag — Bruck a. d.
Mur - Leoben — Unzmarkt — Neumarkt - St.
Veit a. d. Glan - Klagenfurt - Villach in Rich-
tung Venedig bzw. Triest ausarbeiten. Die
Entscheidung fiel zugunsten einer 122 km
langen Linie, die von Villach Gber Tarvis, Pon-
tebba (Pontafel) und Chiusaforte nach
Udine fiihren sollte. Im November 1871 er-
folgte der Beschluss, im April 1872 began-
nen die Arbeiten. Am 11. Oktober 1879 war
die eingleisige Strecke fertiggestellt.

Kennzeichen der Pontebbana oder Pon-
tafel-Bahn war die kithn anmutende Stre-
ckenfiihrung durch das Kanal-Tal und das
Flusstal der Fella. Eine Vielzahl an Gewdlbe-
und Eisenfachwerkbriicken mussten hier
angelegt werden, um die Trasse stidwdrts zu
fihren. Doch Hochwasserschdden und Erd-
beben setzten der Strecke immer wieder zu.
Zudem erwies sich die eingleisige Trasse als
wenig leistungsfahig, da sie nur begrenzten
Verkehr aufnehmen konnte. So beschloss
man auf italienischer Seite, die alte Ponteb-
bana durch eine moderne Hochleistungs-
Trasse zu ersetzen. Mitden Streckenarbeiten
wurde Anfang der 1970er Jahre begonnen.

Foto: Franz Fanger

Die Ponte di Muro, eine Stahlfachwerkbriicke,
war sicherlich das bekannteste Bauwerk der alten
Pontebbana. Sie iiberspannte die Fella. Eine E 636
sch/eppf noch eine E 626 mit. Foio: Hansjirg Rohrer

Bereits ab 1958 hatte stellenweise ein Aus-
bau auf Doppelspur stattgefunden. In der
Gemeinde Dogna entstand nach 1969 eine
moderne Stahlbetonbriicke, die das Kanal-
Tal bzw. das Flusstal der Fella Gberspannt.
Diese musste errichtet werden, da die alte
Stahlfachwerkbriicke einem Hochwasser
zum Opfer gefallen war.

Die Neubaustrecke verbindet die Oster-
reichisch-italienische Staatsgrenze mit der
Provinzhauptstadt Udine und verlduft dabei

Die 190 301 der FUC iiberquert am 4. August 2018 mit dem REX 1821 von Villach nach Udine die Sidau-

zu 54 % im Tunnel. Selbst so manche Briicke
wurde als stabile Roéhre ausgefiihrt. Die
Vollinbetriebnahme dieser neuzeitlichen
Junnelbahn" erfolgte am 26. November
2000. Der alte Abschnitt der Pontafel-Bahn
zwischen Pontebba und Carnia war bereits
im Juli 1995 stillgelegt worden.

Heute verlduft ein Radweg auf der histori-
schen Trasse, der auch gute Fotopunkte fir
das Ablichten der neuen Viadukte er-
schlieBt. Die alten Briicken lassen sich per
Fahrrad erkunden, wurden doch viele der
Kunstbauten in den Radweg mit eingebun-
den. Als Ausgangspunkt eignet sich der
Parkplatz am Bahnhof Tarvis. |

tobahn bzw. Autostrada Alpe-Adria sowie die Gailitz an der Staatsgrenze bei Thérl-Maglern.
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BRUCKEN UND BLUTEN: MONT CENIS

Brucken und BlUten:

Mont Cenis

Eine grobartige Strecke verbindet Italien mit Frank-

reich. Von Turin aus geht es via Modane nach Cham-

béry. Im italienischen Teil wird der Freund schéner

Bricken voll auf seine Kosten kommen. Von Klaus Eckert

er Winter hat sich schon langsam

aus den Bergen des Piemont verab-

schiedet.Die letzten Skifahrerhaben

Sestriere gutgelauntverlassen.Doch
schon Ende Mdrz/Anfang April wird es wie-
derweif3, denn unzdhlige Kirschbdume haben
nun Frihlingsgefiihle und verwandeln die Re-
gion in eine Bliitenlandschaft. Durch diese
fuhrteine zweigleisige Hauptstrecke, die vollig
zu Unrecht bei uns wenig bekannt ist: die
Mont-Cenis-Bahn, auch Fréjus-Bahn genannt.
Ihre Geschichte liest sich spannend, war die
Fertigstellung der Bahn im Oktober 1871
doch fiir Schlagzeilen gut. Sie war zwar nicht
die erste Alpenbahn, konnte aber mit einem

Die ETR 460 der FS kénnen dank ihrer technischen
Ausriistung auch in Frankreich fahren. So kamen
sie auch am Mont Cenis als gleichnamiger EC zum
Einsatz. Sie verbanden Lyon mit Turin. Eben hat der
Zug auf der Fahrt in die Hauptstadt des Piemont die
Ponte Tagliata passiert.

langen Scheiteltunnel zwischen Modane und
Bardonecchia aufwarten. Ehe die normalspu-
rige Bahn ihren Dienst aufnahm, ging es noch
viel abenteuerlicher tiber die Berge. Eine
Strecke mit Reibungsschiene der Bauart Fell
(mit einer Mittelschiene) fiihrte vom franzési-
schen St. Michel (760 m) iiber die Hohe des
Mont Cenis (2126 m) nach Susa (540 m), das
nordostlich von Bussoleno liegt. Sie war 77 km
lang, hatte die ungewdhnliche Spurweite von
1100 mm, wies 90 %o als maximale Steigung
auf, und der kleinste Krimmungshalbmesser
betrug gerade einmal 40 m. Gefahren wurde
mit Dampf. Heute findet man noch Relikte
dieser merkwiirdigen Bahn, wie z. B. Tunnel-
bauten. Im Juni 1868 wurde sie dem Betrieb
ibergeben. Sie bestand bis zur Eréffnung des
Mont-Cenis-Tunnels, also nur etwas mehr als
drei Jahre lang.

Aber auch nach der Er6ffnung der neuen
Bahn konnten die Chronisten einige Beson-

Fotos: Klaus Eckert

derheiten festhalten. Knapp ein Jahrzehnt
nach der Betriebsaufnahme gab es Probleme.

Das Nordportal des Mont-Cenis-Tunnels
oberhalb von Modane wird in einer Haarna-
delkurve erreicht, die direkt zum Mont-Cenis-
Tunnel fihrt. Nach einer Geldndeabsenkung
musste 1881 der Tunneleingang verlegt wer-
den. Seitdem wird die Ldnge des Tunnels mit
13.657 m angegeben. Der Kulminationspunkt
der Strecke liegt auf einer Hohe von 1298 m
. M. Widhrend des Betriebs mit Dampfloko-
motiven war die Beliiftung des Tunnels stets
ein Problem, auch weil es aus nérdlicher Rich-
tung mit stammen 22 %o bergauf geht, aus
Stiden betrdgt die Steigung dagegen nur 6 %o.



Erst mit dem Fahrdraht wurde es ab 1915 bes-
ser.Im Jahr 1925 elektrifizierte man den fran-
z6sischen Abschnitt Chambéry - Modane
mit 1,5 kV Gleichstrom. Die Stromabnahme
erfolgte entlang der Strecke und den durchge-
henden Hauptgleisen der Bahnhéofe iiber eine
seitliche Stromschiene. Die anderen Bahn-
hofsgleise wurden mit einer einfachen Fahr-
leitung tberspannt. Dies blieb bis 1976 so,
was dazu fiihrte, dass man dafiir auch geeig-
nete Loks vorhalten musste. Die Strecke Mo-
dane - Turin war zwischen 1912 und 1920 mit
Drehstrom (3600 V/6 Hz) elektrifiziert wor-
den, seit Juni 1961 flieBt der in Italien tibliche
Gleichstrom mit 3 kV durch die Drihte.

b N 7 B e

Auch dieses Foto zeigt die teilweise aus Ziegelstei-
nen gemaverte Ponte Tagliata. Sie ist 102 m lang.
Die lichte Weite des Hauptbogens betréigt 30 m, die
der beiden Nebenbdgen jeweils zwslf Meter.

Die Eroffnung der Strecke fand am 17 Sep-
tember 1871 statt. Es war eine unruhige Zeit,
die Franzosen hatten sich mit den PreuBen
wenig erfolgreich geschlagen, sodass man zu-
ndchst kaum uber die Streckenerdffnung
sprechen, geschweige denn eine prunkvolle
Feier abhalten wollte. Die Bedeutung dieses
Anlasses war jedoch entscheidend, nicht nur
fur die nun moglichen Warenstrome — Eng-
land zeigte sich begeistert, konnte man doch
jetzt die Kolonien besser erreichen. Man hatte

zudem den Beweis erbracht, dass man in der
Lage war, einen so langen Tunnel zu bohren
und auch dem Betrieb zu tibergeben. Der Bau
selbstwarmiihsam vorangegangen, nurweni-
ge Bohrgerdte standen zur Verfiigung. Den-
noch befliigelte der Erfolg am Mont Cenis die
Planungen fiir viele weitere Projekte im ge-
samten Alpenraum - vor allem die am Gott-
hard, sollte dortdoch ein noch ldngerer Tunnel
(Durchstich 29. Februar 1880) entstehen.

Die Strecke wurde, bis auf den Tunnel, zu-
ndchst eingleisig gebaut, mit Steigungen von
bis zu 30 %o. Das war natirlich auf Dauer fiir
dieimmerschwererwerdenden Ziige proble-
matisch. Vorspann- und Schiebeleistungen
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BRUCKEN UND BLUTEN: MONT CENIS

waren daher die Regel. Anfang der 1980er
Jahre wurde die Stidrampe fiir den zweigleisi-
gen Betrieb ausgebaut, die schwierigen geo-
grafischen Gegebenheiten erlaubten es aber
nicht, das zweite Gleis parallel zum bestehen-
den zu legen. Da auch viele imposante Via-
dukte zu ertlichtigen gewesen wadren, be-
schloss man, das zweite Gleis teilweise vollig
neu trassiert zu verlegen. Einige tiber fiinf Kilo-
meter lange Tunnels wurden dafiir gebohrt.
Die neue Linie weist nur noch eine Steigung
von 25 %o und gréBere Radien (800 m) auf. Sie
dient heute den bergwarts fahrenden Ziigen.

Im Mérz 2019 brach in der italienischen Re-
gierung ein Streit dariiber aus, ob eine Hoch-
geschwindigkeitsstrecke (TAV Lyon - Turin)
samt Basistunnel (iber 57 km lang) die scho-
ne Strecke im Tal der Dora Riparia ersetzen
soll. Geht es nach den Planungen einiger Stra-
tegen, kénnen so deutlich kiirzere Reisezeiten
erreicht werden. Wie sinnvoll das Ganze ist,
wird man wohl erst in einigen Jahren gepriift
haben.Esistalso noch Zeit, sich mitder Mont-
Cenis-Bahn undihren herrlichen Viadukten zu
befassen.Der Verkehrist dank durchlaufender
SNCF-Fahrzeuge vielfiltig. |
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Der Morelli-Viadukt hat
sein Erscheinungsbild nur
unwesentlich veréindert.
(Lénge: 131 m). Seine zwolf
Bégen haben eine lichte
Weite von acht Metern. Ein
Ganzzug, beladen mit Rsh-
ren, wurde von zwei E 633
in Modane iibernommen.
Diese Serie ist heute hier
nicht mehr anzutreffen.

Fotos: Klaus Eckert

Rechte Seite: Der Rivo-
Gelasso-Viadukt hat eine
Lange von 90 m. Das
gemaverte Bauwerk wurde
mit Spritzbeton etwas
saufgehiibscht”.

Zijge des Kombinierten La-
dungsverkehrs zeigen sich
oft auch am Mont Cenis.
Daneben sind es Ganzziige
mit Stahlprodukten. Auch
diese Aufnahme zeigt den
Morelli-Viadukt, hier mit
einer E 652 (April 1996).







Fotos: Klaus Eckert
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In der Ausfahrt aus dem Bahnhof von Bardonec-
chia steht der zweigleisige Melezet-Viadukt. Er hat
eine Lédnge von 50 m. Das Mauerwerk wurde mit
Spritzbeton saniert. Die Aufnahme mit einem ETR

460 stammt vom Juni 1998.

Rechte Seite: Der Combra-Scura-Viadukt (91 m)
zeigte sich im Sommer 1998 noch in seiner alten
Schénheit. Der Zugang zu den Briicken am Mont
Cenis erfordert Fufimdrsche und vor allem Wach-

samkeit, denn es tummeln sich zahlreiche Schlangen
in den dichten Wéildern. Das zweite Streckengleis
liegt hier in einem 5539 m langen Tunnel. Die

E 652 065 hat einen langen Gaskesselwagenzug in
klassischer Scigezahnmethode talwéirts zu bremsen.
Viele der insgesamt 175 gebauten Loks dieser Serie
sind bis heute im Einsatz.

Neben den gemauerten Briicken entstanden auch
zahlreiche Bauten aus Stahl. Hier bei Oulx konnte
das zweite Streckengleis neben die Bestandsstrecke
gelegt werden. Die in Bianco-Verde lackierte

E 633 240 hatte einen langen gemischten Giiterzug
am Haken, dessen Ziel Turin war.
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\Die Unfere Meien-
uss-Briicke konnfe,
nachdem einige Béu-
‘ime;«die diedrasse :fp

ner Entwurze-'

 die’tief eingegrabene

' Meienreuss fofogra-
3 i R b fiert werden. Einer
Far U N0 0 N U AT % der zahlreichen Zige
; £ des Kombinierten
Ladungsverkehrs ist
auf dem*Weg nach
Luino.

Fotos: Klaus Eckert

SN Cotthardbahn

Die Kanigin der Alpenbahnen liegt seit Dezember

2016 in einem Dornroschenschlaf. Der Basistunnel

ging in Betrieb. Es bleiben Erinnerungen an die Zett,

als noch viele Zige aus dem Kanton Uri Gber die

herrlichen Briicken ins Tessin fuhren. Von Klaus Eckert

chon bald nach dem Bahnhof Erstfeld
beginnt die Nordrampe der Gotthard-
bahn. Mit meist 26 %0 geht es ziigig
bergauf. Heute sind es leider nur mehr
Regionaltriebwagen, in welchen die Reisen-
den, nachdem sie mit dem IR in Erstfeld an-
gekommen sind, umzusteigen haben, wenn
sie ins Tessin oder nur bis Géschenen fahren
wollen. Auch wenn der Verkehr wirklich nie-
manden mehr zu begeistern vermag, die ein-
zigartige Linienfihrung und die Kunstbauten
sind bis heute ein Giitezeichen im Schweizer
Eisenbahnwesen. Am Beispiel der 53 m
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Zu den beliebten Motiven zéhlt die Untere Wattinger-

hohen Kerstelenbach-Briicke ldsst sich die
Entwicklung beispielhaft erzdhlen. Dieses
iberausimposante Bauwerk stehtunweitder
Station Amsteg am Ende des Maderanertals.
Bekanntlich wurde die Gotthardbahn, gebaut
zwischen 1872 und 1982, zundchst eingleisig
trassiert. Das galtauch fiir die Kunstbauten. So
zeigte sich die 138 m lange Briicke wie folgt:
eine symmetrische, zweifeldrige, je 48 m
lange Eisenkonstruktion mit einem Pfeiler
und den beiden Widerlagern aus Mauer-
werk. Die Steigung betrdgt auch in diesem
Abschnitt stramme 26 %o. Der genietete Par-

Briicke. Auch hier handelt es sich um eine Betonbriicke,

die mit Mauersteinen verkleidet wurde. Das Weéirterhaus ist in privatem Besitz.
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4 .y 4300 A
Oft folgt auf einen Tunnel gleich ein Viadukt, bei der Kerstelenbach-Briicke, die direkt hinter dem Windgéillen-Tunnel (183 m) liegt. Auch
mer ein besonderer Moment sein, wenn er aus dem Dunkel dann auf den wild schéiumenden Kerstelenbach blicken kann. Vor dem TEC 41051 (Juni 2016) sind gleich
drei 185er der deutschen Giiterbahn bei der Arbeit, wéhrend auf dem Foto rechts nur eine Re 4/4 Il einen Personenzug nach Chiasso fiihrt (November 1999).

allelfachwerktrager wies einen vierfachen
Strebenzug auf. Er bestand wie die oben lie-
gende Fahrbahn aus Schmiedeeisen. Das
Material kam von der Gutehoffnungshiitte
aus dem deutschen Oberhausen und wurde
teilweise vorgefertigt angeliefert. So wurden
rund 6000 t Eisenteile zu den Baustellen ge-
bracht. Auffallend ist der machtige Mittelpfei-
ler. Er stehtim Talgrund und sein rechteckiger
Querschnitt nimmt von oben nach unten zu,
was ihn auch optisch zum Blickfang macht.
Schon ein Jahr nach der Betriebsaufnahme
wurde die Nordrampe zweigleisig ausgebaut.
Léblicherweise wurde diese MalBnahme be-
reits beim Bau vorweggenommen und ge-
plant, sodass man tiberall im Bereich der Brii-
cken die Pline vorzuliegen hatte und die
Fachwerktrdger einfach nochmals baute. Es
mussten dann Pfeilerund Widerlagerverbrei-
tert werden. Da die neuen Trdger nun aus
Flussstahl bestanden, war ihre Tragsicherheit
nattirlich besser. Nach und nach, wegen der
steigenden Lasten, wurden auch andere Trd-
ger verstdrkt. Dies erreichten die Ingenieure
dadurch, dass unter die Haupttrdger polygo-
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Kerstelenbach-Briicke

Wie fast alle Viadukte wurde sie als Eisen-
fachwerk-Konstruktion ausgefiihrt. Die Stre-
cke war zundchst eingleisig. Fiir das zweite
Streckengleis mussten die Pfeiler erweitert
werden. Zur Verstarkung erhielt die Briicke
einen Fischbauchtrédger. Als Neubau war dann
sogar ein gemauertes Objekt vorgesehen. Die
Kerstelenbach-Briicke wurde schlieBlich ab
1970 durch eine aus verschweilten Stahltra-
gern bestehende Briicke ersetzt. Die Pfeiler
und Auflager blieben erhalten. Das Foto zeigt
die Belastungsprobe im Jahr 1882.

fihrer muss es im-

nale Unterspannungen angebracht wurden.
Im Jahr 1908 geschah dies bei der Kerstelen-
bach-Briicke. Erstaunlicherweise hielt diese
Konstruktion bis 1970. Eine weitere Verstdr-
kung war in vielerlei Hinsicht nicht mehr
moglich. Dies galt auch fiir alle anderen Bri-
cken der gesamten Bergstrecke. Neue Lésun-
gen mussten also gefunden werden. Man
dachte dabei iber Sahlvollwandtrdger nach,
oder  Stahl-Beton-Verbundkonstruktionen.
Selbst der Neubau von Beton- oder Mauer-
werksbriicken wurde intensiv diskutiert.
Nach Befundung der Pfeiler und Widerlager,
die fastalle in einem erfreulich guten Zustand
waren, entschloss man sich bei den SBB dazu,
diese wo nétig zu sanieren, aber grundsdtz-
lich weiterzuverwenden.

So wurden die Fachwerktrdger durch je
einen Stahl-Beton-Verbundtrdger ersetzt.
Dabei bestehen die drei Meter breiten
Haupttrager vollwandig aus Stahl, und sind
mit dem dariiber erstellten Schottertrog, der
aus Stahlbeton gefertigt wurde, verbunden.
Man schweil3te die neuen Trageraufderalten
Briicke zusammen. Da der Betrieb weiterlau-

Fotos: Klaus Eckert









fen musste, wurden die beiden Fahrbahnen
getrennt bearbeitet. Zundchst kam das berg-
seitige Gleis an die Reihe. Die neue Kerstelen-
bach-Briicke war Anfang der 1970er Jahre
eine der ersten Bahnbauten in der Schweiz,
die in der Stahl-Beton-Verbundbauweise um-
gestaltet wurde. Trotz der neuen Trdger und
des Betontrogs wirkt das Bauwerk, auch weil
Pfeiler und Widerlager in ihrer urspriingli-
chen Form erhalten blieben, keineswegs wie
ein Fremdkorper in der sie umgebenden
Landschaft.

Ein wenig anders schaut es da bei der Int-
schireuss-Briicke aus. Sie wurde 1975 kom-
plett neu gebaut. So wich man hier von der
ansonsten gebrduchlichen Vorgehensweise
ab, denn auch die Pfeiler und Auflager ent-
standen als Neubauten. Die Stiitzweiten der
126 m langen Briicke betragen 32 und 35 m.
Die Betonbriicke besteht aus zwei Hohlkds-
ten, die als Durchlauftriger die Reuss in
schwindelerregender Hohe Uberspannen.
Optisch ist das Bauwerk leider kein Genuss.

Natursteine auf Beton

Eine bedauerlicherweise wenig fotografier-
te Briicke, die fast ein Schattendasein fuhrt, ist
die Intschialpbach-Briicke (40 m), die kiihn
zwischen die Felsen gespannt wurde. Bei ihr
wurde wieder im ,klassischen” Verfahren ge-
arbeitet: Die Fachwerkteile ersetzte man
durch eine Betonbriicke mit jeweils zwei
Sparbogen. Die Auflager blieben erhalten,
was man an der unterschiedlichen Farbge-

Oben: Die Intschialpbach-Briicke kann am
Vormittag vom gegeniberliegenden Hang aus gut
fotografiert werden. Links: Von 1974 bis 1975
wurde die Intschireuss-Briicke als einziges Bauwerk
der Nordrampe vollkommen erneuert. Sie besteht
aus zwei Hohlkéisten aus Beton, die auf zwei
Pfeilern ruhen. Das Besondere: Sie kann auch von
Fu3géngern geniitzt werden, findet sich doch im
Tréiger ein durch Gitterroste gesicherter Steg. Der
Tiefblick ist schon beeindruckend. Sehr schén zu
sehen ist, wie sich die Reuss ihren Weg duch die
Felsen geschaffen hat. Mit einer Héhe von 77 m ist
das Bauwerk auch die héchste Briicke im Netz der
SBB. Ein Containerzug ist am 26. Mérz 2015 auf
der Fahrt nach Chiasso. Folos: Klaus Eckert

bung der Natursteine gut erkennen kann.
Ahnlich verfuhr man bei der Zgraggental-
Briicke (92 m). Sie wurde 1968 umgestaltet.
Ein dreifeldriger Durchlauftrger ersetzt seit-
dem die Eisentrdger mit Kreuzstrebenfach-
werken. Erhalten blieben die beiden aus Stein
gemauerten Pfeiler und die Widerlager, die
aus den Jahren 1882 und 1893 stammen. Bei
vielen Briicken stehen die Masten der Fahr-
leitung auf anbetonierten Konsolen.

Die Zgraggental-Briicke sollte bereits in
den 1940er Jahren erneuert werden. Damals
lieBen die SBB Studien fiir den Bau anfertigen.
Ziel war es damal wie heute, dafiir Sorge zu
tragen, dass sich die Bauwerke angenehm in
das Landschaftsbild integrieren. Der ,Streit”
iber das richtige Material zum Bau von Bri-
cken hatund wird die Experten, je nach deren
Schule, immer beschdftigen.

Der nun folgende Sédcken-Viadukt weicht
in vielen Punkten von den anderen Gotthard-

Foto: Sammlung Hofstetter

bauten ab.Die unweitvon Gurtnellen stehen-

de Briicke ist eine von nur zwei Bauten, die
von Anfang an aus Stein bestanden. Die ande-
re ist die Piantorino-Briicke. Sie liegt an der
Ceneri-Rampe zwischen Bellinzona und Chi-
asso. Der Sidcken-Viadukt hatte zundchst
sechs Offnungen. Beim Ausbau auf Doppel-
spur wurde talseitig zugebaut, mit zehn Off-
nungen, die jeweils eine lichte Weite von
zehn Metern aufweisen. Leider stellte man

Die alte Intschireuss-Briicke

Auch die Intschireuss-Briicke wurde zu-
ndchst (1908) mit einem Fischbauchtrager
verstirkt. Die beiden filigran wirkenden
Fachwerke stammten aus den Jahren 1882
und 1893. Mit einer Spannweite von 77 m
war sie damals die groBte aller am Gotthard
errichteten Briicken. Ein Schnellzug mit
einer Ae 4/6 an der Spitze ist auf Talfahrt.
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GRANDIOSE GOTTHARDBAHN

Links: Neben dem an bestimmten
Tagen verkehrenden Orient-Express
von Paris nach Venedig erinnert
auch der Gotthard-Panorama-
Express ein wenig an die guten alften
Zeiten auf der Bergstrecke. In der
Feriensaison féhrt er aufer montags
téiglich zwischen Lugano und Fliielen.
Der Séicken-Viadukt ist eine der
wenigen Briicken, die bereits beim
Bahnbau gemavert wurden. Unfen:
Eindeutig ist die Machart beim Obe-
ren Wattinger-Viadukt zu erkennen:
Beton, der mit Mauersteinen verklei-
det worden ist. Die Bogeninnenseiten
wurden nicht verkleidet. Dennoch
fiigt sich das Bauwerk auch hier fein
in die Umgebung ein. Oben ist die
neue Rohrbach-Briicke zu erkennen.

P

auch hier, wie bei vielen Briicken, eine Beton-
konsole als Abschluss des Fahrbahnrandes
iber die Bogen. Praktisch, aber unschén. Im
Laufe der Jahre dunkelte der helle Beton je-
doch sichtbar nach.

Rund um Wassen gewinnt die Strecke mit-
tels zweier Kehrschleifen an Hohe. So muss
die Reuss und die vom Sustental kommende
Meienreuss mehrfach Uberbriickt werden.
Alle diese Bauwerke sind nach dem schon
beschriebenen Verfahren in die aktuelle Form
gebracht worden. Das ldngste Bauwerk ist
dabei die Mittlere Meienreuss-Briicke mit
einer stattlichen Ldnge von 138 m und einer
Hohe von fast 70 m.Der Neubau wurde 1961
zwischen die Vorbriicken gesetzt, die jeweils
tiber drei Gewdlbe verfiigen. Ausgetauscht
wurden die beiden Fachwerktrdger, die einen
vierfachen Strebenzug aufwiesen. Den dlte-
ren der beiden Trdger aus dem Jahr 1882 ver-
starkte die Gotthardbahn 1906 mit einem
Fischbauchtrdger. Bei der Sanierung im Jahr
2006 durch die SBB, die 1909 die Gotthard-
linie tbernommen hatten, kam auch hier ein
massiver und weit auskragender Betontrog
auf die Briicke, der die seitlichen Laufstege
verbreiterte und das wunderbare Bauwerk
ein wenig verschandelte. Die alten Widerla-
ger verstdrkte man mittels Betoninjektionen.

Die Obere Meienreuss-Briicke erhielt nur
wenige Mauerelemente, da sie zwischen
zwei Tunnels liegt und daher kaum einsehbar
ist. Die beiden nun folgenden Bauten, die
Kellerbach- und die Rohrbach-Briicke haben
ihre eigene Geschichte. Letztere 1882 erbau-
te Rundbogenbriicke wurde quasi ein Opfer
der Naturgewalten. Immer wieder setzte die
berlichtigte Rohrbachlawine der 1893 ver-
breiterten Briicke zu. Mehrfach waren somit
Schédden zu verzeichnen,auch wardie Sicher-
heit nicht mehr in vollem Umfang gegeben.

Fotos: Klaus Eckert




Alte Rohrbach-Briicke

Ein Extrazug konnte auf der alten Rohrbach-
Briicke aufgenommen werden. 1981 wurde
sie von einer Lawine beschddigt und ihre
Tragfahigkeit danach in Zweifel gezogen.
Einen sicheren Neubau hielten die Verant-
wortlichen bei den SBB als Losung fiir ange-
messen. Die neue Briicke wurde auf Hilfspfei-
lern neben der alten erstellt und auf Gleisach-
se in ihre endgiiltige Position verschoben.

Foto: Pefer Willen

Ein Neubau wurde schlieBlich im Jahr 1983

realisiert, und 2007 vestdrkte man die zu-

ndchst nur fir den Abgang von tiickischen

Staublawinen berechnete Konstruktion auch

gegen die enormen Krifte einer Grundlawi- Im Hochsommer fallen fiir eine
ne. Das aus Stahlbeton errichtete Bauwerk ist gute Stunde sogar Sonnen-
somit nicht nur eine Bricke im herkdmmli- strahlen auf die Meienreuss,
chen Sinne, sondern auch eine Art Schutzga- welche sich unterhalb der
lerie. Das Landschaftsbild hat durch diese Mittleren Meienreuss-Briicke
Betonrohre, die oberhalb von Wattingen tief eingegraben hat. Der TEC
einen Seitentobel Uberspannt, nicht unbe- 40200 ist auf der Fahrt von
dingt gewonnen, wohl aber die Sicherheit Gallarate nach Rotterdam.
von Mensch und Material.

Unikum: Kellerbach-Viadukt

In gewisser Weise ist dieses Bauwerk wegen
seiner zweifeldrigen Ausfiihrung einzigartig.
Seine beiden Parabelb6gen aus Beton er-
hielten je zwei Sparbogen. Die Sichtflichen
sind mit Natursteinen verkleidet, wahrend
die Untersicht eine Betonstruktur zeigt. Am
Mittelpfeiler und an den Widerlagern sind
die Auflager der hier einst vorhandenen vier
Fachwerkbalken zu erkennen. Sie wurden
bereits 1954 ausgetauscht. Die lichte Weite
betragt jeweils 28 m, die Gesamtldnge des
Bauwerks wird mit 71,6 m angegeben.

y P

An der Oberen Meienreuss-Briicke: Wer schwindelfrei ist, kann sich diesen Tiefblick auf den Fluss génnen.
Das Bauwerk ist nur teilweise mit Mauersteinen verkleidet, der IR ist auf der Fahrt nach Locarno.
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Um Bilder an der 83 m
langen Stalvedro-Briicke
zu machen, braucht man
entweder eine sehr rasche
Reaktion oder ein Stativ
mit Drahtausléser, denn
die Ziige sind absolut
nicht zu héren. Zwei
485er der BLS fiihren den
Containerzug 43002, der
eben den Stalvedro-Tunnel
verlassen hat.

Ein Fotogiiterzug wurde
mit dem legenddiren
Erstfelder Krokodil 14253
bespannt. Die Lok kann
2019 ihren hundertsten
Geburtstag begehen

und ist immer noch in
tadellosem Zustand. Der
Pianotondo-Viadukt auf
der obersten Stufe der
Biaschina hat eine Léinge
von 111 m und war
zunéchst eine vierfe/drige
Fachwerkbriicke.
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Die ETR 610 der FS erhielten ein als gelungen zu bezeichnendes Design. Auf der Fahrt von Ziirich nach
Milano Centrale hat der EC eben den Polmengo-Viadukt erreicht. Der Ticino fiihrt nur wenig Wasser.

Auf der Stidrampe des Gotthards

Nach der Passage des 15.003 m langen
Gotthard-Tunnels wird Airolo im Tessin er-
reicht. Gleich hinter dem Bahnhof liegt die
erste grole Bricke auf der Stidseite. Es ist der
Stalvedro-Viadukt (83 m). Auch dieses Bau-
werk suggeriert dem Betrachter, es sei aus
Natursteinen gemauertworden.Dem istaber
nicht so. Wie auf der Nordseite wurden die
Briicken teilweise neu gebaut. So entstand
eine Stahlbetonbriicke, die 1951 zwei Fach-
werktrdger, von denen einer mit einer Unter-
spannung verstdrkt war, ersetzte. Verkleidet
wurde sie mit Natursteinen. Dies geschah ei-
nerseits aus optischen Griinden und anderer-
seits auch, um den Beton vor Witterungsein-
fltissen zu schiitzen.Noch im Originalzustand
zeigen sich die nérdliche Vorlandbriicke mit
ihren drei Gewolben und der Damm in Rich-
tung des sich anschlieBenden Stalvedro-Tun-
nels. Im Jahr 1989 erfolgte eine Sanierung,
wobei auch hier ein auskragender Betontrog
dsthetisch nicht so zu gefallen weil3.

Nach dem Dazio Grande, hier klettert die
Strecke iber zwei Kehrschleifen talwarts,

tiberspannt der 110m lange Polmengo-Via-
dukt den Tessin und die KantonsstralBe. Auch
dieserBau bestehtaus Beton mitje zweiSpar-
bogen. Erstellt wurde der Neubau 1956. Der
Unterbau, die Vorbriicken und die alten ge-
mauerten Widerlager blieben erhalten. Na-
turstein kaschiert auch hier den Beton im
Sichtbereich und erzeugt so ein harmoni-
sches Gesamtbild.

In der Biaschina tiberwinden die Ziige wie-
derum eine Stufe. Kehrschleifen in langen
Tunnels und einige Briicken lassen die Strecke
um 200 Hohenmeter hinabsteigen. Mit dem
Pianotondo-Viadukt (107 m) findet sich bei
Giornico ein bemerkenswertes Objekt. Es
handelt sich um eine Lehnenbriicke, die ur-
spriinglich aus vier Fachwerken bestand, die
von drei gemauerten Pfeilern getragen wur-
den. Im Jahr 1919 erfolgte ein Umbau, die
Spannweiten wurden halbiert, da vier weite-
re Pfeiler hinzukamen. Der Uberbau bestand
nun aus acht Natursteinbdgen, die eine lichte
Weite von 10,5 m haben. Hiermit beenden
wir unsere kurzweilige Reise tiber die grandi-
ose Gotthardbahn.Sie istund bleibtein Meis-
terwerk der Ingenieurskunst in Europa. W
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Foto: Daniele Sudati

AN DER ARLBERGBAHN

Alpine Querverbindung:
Arloergtahn

Als innerdsterreichische Bahnlinie verbindet sie

die Bundeslander Tirol und Vorarlberg. Viele in-

ternationale Giter- und Reisezige sind hier unter-

wegs. legendar: der , Transalpin”. Von llona Eckert

Wer heute von Wien nach Ziirich reist, wird einen der Railjets beniitzen. Diese sind am Arlberg zweistiindllich

unterwegs. Am 8. August 2016 befuhr ein solcher Zug die Trisanna-Briicke, das Wahrzeichen der Arlbergbahn.

obald die Rede aufden Arlbergkommt,

fallen einem gleich ein paar Begriffe ein:

St. Anton, Skirennen, Arlberg-Tunnel,

Streckensperrung, umgeleitete Zlge.
Letzteres kam in der Vergangenheit 6fters vor,
infolge von Lawinen- und Murenabgdngen
oder Hochwasser (2005), den sich anschlie-
Benden Reparaturen oder auch bei routine-
madBigen Sanierungsarbeiten. So werden re-
gelmdBig Durchldsse erneuert und auch Brii-
ckenbauten gegebenenfalls ausgebessert
oder verstdrkt. Witterungseinfliisse und Erd-
druck spielen stets eine groBe Rolle bei der
Instandhaltung von Eisenbahn-Kunstbauten.
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Eingebettet in eine Landschaft mit tief einge-
schnittenen Télern, kreuzte die 1884 nach
vierjdhriger Bauzeit er6ffnete Arlbergbahn
(Innsbruck - Bludenz) etwa 40 Gebirgsbiche,
was den Bau vieler Kunstbauten —allein schon
76 Briicken - erforderlich gemacht hatte.

Die Anzahl der Zugfahrten und das Ge-
wicht der Ziige nahmen bald dermal3en zu,
dass einige Kunstbauten verstdrkt werden
mussten.Das galtauch fiir die Trisanna-Briicke,
das Wahrzeichen der Arlbergbahn. Majestd-
tisch thront sie, mit der Burg Wiesberg ein
malerisches Ensemble bildend, iber dem Tal-
boden. Anfangs war das in den Jahren 1882
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o 'Eih_y\r’uh_a;ﬂi;b&res Ensemble bilden
; die.87.m ._[Johe Trisanna-Briicke
* “bnd die Burg Wiesberg (erbaut im
* 113, Jahrhundert). Mit im Bild:
der EC 63 ,Transalpin” auf seiner
Fahrt von Basel nach Wien West-
bahnhof (April 1992). Auf dem
Talboden ist ein Wasserkraftwerk
zu erkennen.

Foto: Klaus Eckert



Soeben hat der von Buchs SG kommende Giiterzug 44643 die Héllentobel-Briicke erreicht. Gleich wird er den Bahnhof von Dalaas passieren, der weitab der Ortschaft
liegt. Die 1020 wurde in Bludenz als Vorspannlok beigegeben. Sie wird bis Landeck an der Spitze des Zuges bleiben.

Nicht besonders hoch, dafiir massiv gebaut: der Radonatobel-Viadukt. Er befindet sich, von Westen aus gesehen, kurz vor Wald am Arlberg. Im Januar 1990 lag
ordentlich Schnee am Arlberg. Die Innsbrucker 11

10 023 zog den 44643 bis nach Hall in Tirol. Nicht zu sehen ist die nachschiebende Lok der Reihe 1020.
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Wildlitobel-Viadukt

Einst zdhlte er wegen seines 41 m breiten
Hauptbogens zu den markantesten Kunst-
bauten der Westrampe: der Waldlitobel-
Viadukt. Er wurde in Segmentgew6lbe-Bau-
weise erstellt, dazu war ein aufwindiges Ge-
riist mit mehreren tibereinander errichteten
Plattformen nétig, deren unterste iiber den
Bogenfundamenten installiert wurde. Zuvor
hatte man auch den Tobel mit einem Geriist
iberspannen miissen.

bis 1884 errichtete Bauwerk mit einem Halb-
parabeltrdger ausgestattet, der Langs-, Diago-
nal-und Kreuzstreben aufwies. Die Stiitzweite
betrdgt nach wie vor 120 m. Als Traglast hatte
man damals 597 t errechnet. Doch die Um-
stellung auf Elektrotraktion im Jahr 1923
machte eine Ertiichtigung der Briicke fiir ho-
here Gewichte nétig. Zu diesem Zweck erhielt
das Bauwerk einen Fischbauch-Gurt mit
Langs- und Quertrdgerverstarkung und konn-
te nun 880 taufnehmen.In dieser Ausfiihrung
prasentierte sich die Trisanna-Briicke bis An-
fang der 1960er Jahre. 1964 tauschte man
den Briickentrdger komplett gegen einen
Stahlvollwandtrdger mit dariiber gespanntem
Stabbogen aus (Tragfdhigkeit: 740 t). Diese
Konstruktion hat sich bis zum heutigen Tag
bewdhrt. Die beidseitigen gemauerten Vor-
briicken blieben von Beginn an unverdndert.
Das auf der Ostseite gelegene Bauwerk be-
sitzt drei Bogen mit jeweils neun Meter breiter
Offnung, das westliche kommt auf vier Bogen
mit jeweils derselben lichten Weite.

Massiv gebaute Steinbriicken

Weitere sehenswerte Briicken-Bauwerke
bietet die Arlbergbahn auf beiden Rampen-
strecken, egal ob man der Kilometrierung ab
Innsbruck Hbf folgt oderin umgekehrter Rich-
tung unterwegs ist. Auf der Westrampe, zwi-
schen Braz und Dalaas, wissen der Schmied-
tobel-Viadukt (Lange: 120/Ho6he: 56 m) und
die Hollentobel-Briicke (Linge: 124 m/Hb6he:
24 m)zu beeindrucken. Beibeiden handelt es
sich um gemauerte Bauwerke. Ersterer tiber-
briickt mit seinen fiinf Offnungen und massiv
wirkenden hohen Pfeilern eine tiefe Schlucht

Fotos: Klaus Eckert

Am 24. Dezember 1990 erfreute der 44643 durch eine Doppelbespannung mit der Reihe 1020 - ein willkom-
mener weihnachtlicher Gruf3 aus der Innsbrucker Lokleitung. Eben wird der Schmiedtobel-Viadukt befahren.

Nochmals der Schmiedtobel-Viadukt, hier mit dem Giiterzug 66472, der von Hall in Tirol nach Wolfurt
unterwegs war. Aus dieser Perspektive wirken die Pfeiler der fast 56 m hohen Briicke sehr eindrucksvoll.

Von Januar bis November 2018 erfolgte eine umfangreiche Sanierung: u. a. Komplett-Abtrag der Gleisanla-
gen und des oberen Aufbaues des Gewdlbes; Verbreiterung des Tragwerkes, Reinigung des Mauerwerks.




Die Trisanna-Briicke, diesmal fotografiert von einem Punkt oberhalb des Weinzierl-Tunnels (212 m) aus.
Wiederum ergeben Briicke und Burg ein sehr harmonisches Bild. Eine 1010 fiihrt einen Giterzug bergwiirts.

inklusive Gebirgsbach. Auf letzterer (sechs
Offnungen) wird die Trasse in einem engen
Bogen zum heute als Kreuzungsstelle fungie-
renden Bahnhof Dalaas gefiihrt. Wenige Kilo-
meter dahinter liegt die 80 m lange Radona-
tobel-Briicke, die ebenfalls aus Mauerwerk
besteht und funf Offnungen aufweist. Als
ndchste erwdhnenswerte Gewolbebriicke
wdre vor dem Jahr 2003 noch die Wildlito-
bel-Briicke (s. Kasten S. 50) zu nennen gewe-
sen. Sie wurde wie die Station Kldsterle Giber-
fltssig, nachdem im Zuge des ab 1998 in An-
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griff genommenen zweigleisigen Ausbaus der
Westrampe ein drei Kilometer langer Neu-
bauabschnitt fertiggestellt worden war. Mitt-
lerweile verschwinden die Zuige vor Kldsterle
im 2411 m langen Blisadona-Tunnel und kom-
men vor dem Bahnhof Langen fiir wenige
Minuten wieder ans Tageslicht. Es folgt der
von Beginn an zweigleisig angelegte, heute
10.648 m lange Arlberg-(Scheitel)Tunnel.

An dessen Ostseite grenzt der Einfahrbe-
reich des anldsslich der 36. Alpinen Skiwelt-
meisterschaft(29.Januarbis 10.Februar 2001)

Die neue Inn-Briicke

In Landeck tiberquerte die Arlbergbahn
den Inn einst auf einer Fachwerktragerbrii-
cke. Diese wurde 2009 durch eine Stahl-
bogenkonstruktion ersetzt. Zudem wurde
die Fahrbahn hinter Lirmschutzwanden
versteckt, sodass die an sich elegante Kon-
struktion als Eisenbahn-Fotomotiv leider
wenig taugt. Westseitig blieben die sieben
und ostseitig zwei Steingewoélbe erhalten.
Gesamtldange der Briicke: 188 m.

Fotos: Klaus Eckert

komplett neu gebauten Bahnhofs St. Anton.
Heute halten hier nur die internationalen Rei-
sezlige, meist OBB-Railjets. Regionalziige
sucht man auf den Arlberg-Rampen vergeb-
lich. Dafiir hat der Guterverkehr erfreulich zu-
genommen, vor allem zum Terminal Wolfurt.

Auch zwischen Pettneu und Flirsch gab es
eine Linienverlegung. Mehrere Briicken, meist
in Stahlfachwerkbauweise ausgefiihrt, finden
sich im Abschnitt bis Flirsch, die Rosannabri-
cke IV bestehtheute jedoch aus einem Beton-
hohlkastentrager.

Als Ndchstes folgt die Geigertobel-Briicke
(Mauerwerk, 81 m, acht Offnungen), die
zwecks Anschluss an den verldngerten Mol-
tertobel-Tunnel (Steinschlaggefahr) auf einer
Seite einen Umbau erfuhr. Im weiteren Stre-
ckenverlauf treffen wir auf die bereits be-
schriebene Trisanna-Briicke. Der Abschnitt bis
zum Bahnhof Landeck-Zams weist noch etli-
che Briicken auf, die mal als Stahlfachwerk-,
Gewdlbe- oder kombinierte Stahl-Gewdlbe-
briicken ausgefiihrtsind. Als beachtenswertes
Bauwerk wadre hier noch die 53 m lange
Mayenthal-Briicke (fiinf Offnungen) zu er-
wdhnen. Diese wurde modernisiert, nun tragt
ein Betonkragen das seitliche Geldnder.

Eine Stadt und ihre Eisenbahnbriicke

Im Ortszentrum von Landeck tiberwindet
die Arlbergbahn den Inn - auf einer Stahlbo-
gen-Briicke, die 2009 das parallelgurtige
Stahlfachwerk aus dem Jahr 1924 ersetzte.
Die beiden gemauerten Vorbriicken mitihren
insgesamt neun Offnungen blieben erhalten
und erinnern an die aufwandige Baukunstver-
gangener Tage. |



Links: Die Mayenthal-Bri-
cke, hier noch im Origi-
nal-Zustand — abgesehen
von den Betonmasten der
Fahrleitung. Der Sandzug
66310 ist auf der Fahrt
nach St. Margrethen in
der Schweiz. Eine weitere
(nicht sichtbare) 1020
schiebt den schweren Zug
bis St. Anton nach.

Unten: Die alte Inn-Briicke
in Landeck wird eben von
einem langen Giterzug
befahren. Schén zu sehen:
die Steingewslbe, welche
in Richtung St. Anton elf
und talwdrts zehn Meter
lichte Weite haben. 1904
wurde der 60 m lange
Parabelfachwerktréiger
durch ein Parallelfach-
werk ersetzt. Ein weiterer
Tausch fand 1924 statt,
ehe man die Briicke 2009

nochmals verdnderte.




icherlich war es ein mutiger Schritt, die

am 15. Juli 1913 erdffnete Bahnlinie
von Frutigen iiber Kandersteg nach
Brig, inklusive des schon von Beginn

an zweigleisigen Létschbergtunnels, elek-

trisch zu betreiben. Eine grandiose Alpen-
bahn ist sie bis heute. Auch weil die Bahnpio-

L K 4
niere herrliche Viadukte und Briicken auf den
beiden Rampen anzulegen wussten. Auf der
Nordrampe errichteten die Bahnbauer zwolf

Objekte, davon waren sieben gemauert und
fiinf bestanden aus eisernen Fachwerken.
Den Reisenden erwarten vom Charakter her

. . .. . . i volli terschiedliche Strecken. Wah-
Neben der Gotthardbahn ist die Route Uber die Lotsch- g ‘auf der Nordrampe. mittels. zweier
b d S | b h d . . h . —|— . Kehrschleifen an Héhe gewonnen wird und
erg-un implionodann aer zwelfte wic hge ransif- die Strecke teilweise in langen Tunnels ver-

borgen ist, geht es im Siiden in fast gerader

weg durch die Schweiz geworden. Grandiose Kunst- Linie hoch tber dem Rhanetal zum Kulmina-
L. . tionspukt, der im 14.612 m langen L&tsch-
bauten faszinieren hier den Betrachter. Von Klaus Eckert bergTunnel auf einer Hohe von 1239 m liegt.
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Foto: BLS

Dienstbahn im Kandertal

Um die benoétigten Baumaterialien durch
das teilweise unwegsame Geldnde trans-
portieren zu kénnen, wurden Dienstbah-

nen gebaut. Und zwar auf beiden Rampen.

So verlduft heute der Bahnwanderweg im

Wallis teilweise auf der Trasse dieser Bahn.
Gefahren wurde mit Dampfloks, die Spur-
weite betrug 750 mm.

Der erste Kander-Viadukt

In einjdhriger Bauzeit wurde der Kander-
Viadukt bei Frutigen errichtet. In Form und
Ausfiihrung entsprach er den damals iibli-
chen Vorstellungen, die eine klare, unge-
gliederte Struktur vorsahen. Uberaus har-
monisch fiigte sich das Bauwerk in die
Landschaft ein. Ein Schnellzug, gezogen
von einer Re 4/4, der eine Ae 6/8 Vor-
spann leistet, ist in den 1970er Jahren auf
der Talfahrt in Richtung Frutigen.

Wir starten unsere Reise in Frutigen. Dort be-
ginnt auch der Lotschberg-Basistunnel, der
seit 2007 einen GroBteil der Ziige aufnimmt.
Dennoch ist die Bergstrecke unentbehrlich,
auch weil der Giterverkehrvon der teilweise
eingleisigen Rohre unter dem Berg nicht
komplett aufgenommen werden kann. So
fahren vor allem Frachtenzlge, die aus Stiden
kommen, tiber den Berg, brauchen sie doch
wegen der Steigungen von bis zu 25 %o auf
der Simplonstrecke von Domodossola nach
Brig schon eine zweite Maschine. Ferner fah-

Die Erhaltungsarbeiten am alten Kander-Viadukt
waren im Oktober 2017 fast abgeschlossen, das
Geriist war teils abgebaut. Der 545 m lange TEC
43710 ist auf der Fahrt von Novara nach Basel Rbf.

Foto: Pefer Willen

Aufwindige Sanierung 2017

Das Mauerwerk des Kander-Viaduktes hatte
Risse und defekte Fugen gezeigt, auch der
Schottertrog, in dem das Gleis liegt, musste
abgedichtet werden, um das Eindringen von
Wasser zu verhindern. Das Gleis kann die
BLS noch viele Jahre nutzen, da es 2005 er-
setzt wurde. 2,5 Millionen Franken investier-
te man, damit die Briicke weitere 50 Jahre
befahren werden kann. Der 265 m lange
Viadukt wurde komplett eingeriistet.

renstiindlich Nahverkehrsziige iiber die Berg-
strecke. Wer sich diese in Ruhe anschauen
will, dem seien die beiden gut ausgebauten
Wanderwege entlang der Std- und Nord-
rampe wdrmstens empfohlen. Hierkann man
teilweise hautnah die Faszination derLinie auf
sich wirken lassen.

Wir steigen also hinauf zu der aus dem
12. Jahrhundert stammenden Tellenburg, um
den Blick auf die beiden Kander-Viadukte zu
genieBen. Sie sind auf ihre Art und Weise Re-
prasentanten der Briickenbaukunst ihrer je-

Drohend haben sich die Cumuluswolken iiber Fru-
tigen aufgetiirmt, wéhrend im Kandertal noch die
Sonne scheint. Eine Re 4/4 der BLS fihrt einen aus
Bern kommenden Schnellzug nach Brig.

T
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Auf der BLS-Route fahren auch zahlreiche Ziige von SBB-Cargo-International, so auch der TEC 40222, der aus Mortara kommt und nach Waalhaven Zuid féhrt. Dank

e

Rodungsarbeiten kann der Felsenburg-Viadukt wieder schén fotografiert werden. Das linke Gleis ruht auf einer Betonbalkenbriicke, die unsichtbar im Dunklen liegt.

weiligen Zeit. Von etwa 1880 bis 1920 wur-
den Steinbriicken in der Schweiz dhnlich ge-
staltet. Die Ansichtsflichen waren ungeglie-
dertund bestanden aus bossierten Bruchstei-
nen. Eine Mauerkrone aus Granitsteinen war
quasi der einzige Schmuck der Viadukte.
Uber 65 Jahre liegen zwischen der Entste-
hung der beiden Bauten. Unklar war aber zu-
ndchst, wie die neue Briicke aussehen sollte.
Beim Bau des 265 m langen ersten Objektes
wurde bereits im Fundamentbereich (Holz-
pfdhle) eine Erweiterung vorgesehen. Den-
noch entschloss man sich dazu, die 1982 zu
bauende Briicke parallel, und zwar im Ab-
stand von 15 m neben der Steinbogenbriicke
in gleicher Bauhdhe zu errichten. Somit be-
steht der Kander-Viadukt aus zwei Bauwer-
ken, die das Tal in einer Hohe von 28 m iber-
spannen. Dasjenige aus dem Jahr 1913 hat elf
Bogenoffnungen, wobei zehn Bogen eine
lichte Weite von 20 m haben und einer eine
von 25 m aufweist. Der groBere ist der, unter
dem die Kander hindurchflieBt. Der Neubau
hingegen hatviele verschiedene Stiitzweiten,
sie reichenvon 22 bis 30 m.Der Betonbalken
ist als Hohlkasten ausgefiihrt, der auf sehr
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Belastungsprobe

Belastungsproben waren lange obligatorisch.
Insbesondere die Verwendung des Eisens
und die Einfiihrung neuer statischer Systeme
verlangten vor der Verkehrsfreigabe einen
Nachweis der Tragfihigkeit. Als es unter Fach-
leuten 1892 zu Meinungsverschiedenheiten
tiber den Sinn von Belastungsproben kam, ur-
teilte der Schweizer Briickenbauer Wilhelm
Ritter: ,Belastungsproben sind immer durch-
zufithren, schon um die Laien zu beruhigen.”
Das Foto zeigt den Sarengraben-Viadukt bei
der Belastungsprobe.

Fofo: BLS

schlanken Scheibenpfeilern (0,8 x 2,7 m) ruht.
Somitistes gelungen, das Landschaftsbild nur
sehr wenig zu verdndern. Dennoch war das
Projekt zwei Jahre lang durch Einspriiche von
Naturschiitzern blockiert.

Neuartige Sanierungsmethode

Im April 2017 begann die BLS mit der Sa-
nierung des gemauerten Kander-Viadukts.
Besonderes Augenmerk richteten die Verant-
wortlichen auf die Sanierung des Schotter-
trogs,in welchem das Gleis liegt. Dieser muss-
te neu abgedichtet werden, um das Bauwerk
vor eindringendem Wasser zu schiitzen. Fur
die Abdichtung verwendete man eine drei
Zentimeter dicke Schicht aus ultrahochfes-
tem Faserbeton (UHFB). Dieses Material ver-
siegeltden Viaduktvon oben.DerFaserbeton
hat eine hohere Lebensdauer als das bislang
verwendete Polymerbitumen, ndmlich min-
destens 50 Jahre anstatt 30. Mit dieser Tech-
nik, die auf dem Netz der BLS erstmals ange-
wandt wurde, lassen sich nun auch weitere
dltere Bauwerke nachhaltig sanieren.

Fotos: Klaus Eckert
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An den léingsten Sommertagen kann man vom
wunderbar trassierten Bahnwanderweg aus den
Luogelkinn-Viadukt bergseitig im Licht fotografieren.
Ein Vectron-Tandem schleppt einen TEC 43530
bergwirts (oben), wéhrend eine Ae 8/8 den D 811
nach Brig fiihrt (rechts) - Gbrigens die einzige Plan-
leistung dieser Reihe vor Schnellziigen.

Luogelkinn-Viadukt

Fiinf Bogen mit einer lichten Weite von 20 m
pragen das Erscheinungsbild des Luogelkinn-
Viaduktes. Seine Hohe wird mit 50 m ange-
geben. Einst waren die fiinf jeweils 160 t
schweren Maschinen der Serie Ae 8/8 werk-
tags mit Frachtenziigen am Lotschberg unter-
wegs. Doch an besonders verkehrsstarken
Wochenenden teilte die Lokleitung sie auch
zur Fithrung von Saison- und Extraziigen ein.

r Willen

Pefel







So prdsentierte sich der Baltschieder-Viadukt vor
dem zweigleisigen Ausbau. Ein Extrazug ist auf der
Fahrt nach Brig.

Im weiteren Streckenverlauf passieren wir
auch andere bemerkenswerte Bauten wie
den Felsenburg-Viadukt. Ein Bahnwander-
weg flihrt hier direkt vorbei. Wer hier unter-
wegs ist, kann den Zubau in Form einer Be-
tonbalkenbriicke erkennen. Diese war im
Zuge des Doppelspurausbaus notwendig
geworden. Bei der Umsetzung des Zubaus
ging es den Planern auch stets um das Land-
schaftsbild und den Umstand, dass der Be-
trieb aufrechtzuerhalten war.

Die Siidrampe erforderte wegen enger Sei-
tentéler und tiefer Rinnen den Bau von insge-
samtelf gréBeren Bauwerken. Davon wurden
sieben Viadukte in bewdhrter gemauerter
Form und vier aus Eisenkonstruktionen er-
stellt. Gleich hinter dem Bahnhof Hohtenn
fiihrtder Wanderwegam Luogelkinn-Viadukt

Bietschtal-Viadukt

Die Lage zwischen zwei Tunneln und 300 m
Gleisradius fiihrten seinerzeit zu der Entschei-
dung, eine eiserne Briicke zu bauen. Das Ge-
fdlle betrdgt in diesem Abschnitt 22 %o. Vor-
ausschauend bereitete man das Bauwerk
gleich fiir den zweigleisigen Ausbau vor.

Foto: Pefer Willen

Klaus Eckert

Foto: Pefer Willen

Beim Baltschieder-Viadukt wiihlte man eine eigenwillige Konstruktion, um das zweite Streckengleis zuzule-

gen. Die bergseitige Gitterbriicke blieb nur eine Zeit lang erhalten, die alten Pfeiler stehen heute noch.

vorbei. Auf den ersten Blick zeigt sich, wie be-
hutsam man hier beim Zulegen des zweiten
Gleises vorgegangen ist. Die bestehenden
Pfeiler wurden damals aus Kalksteinen ge-
mauert, das Innere mit Lockergestein verfillt.
Nun wurden die Pfeiler talseitig um 3,3 m
verbreitert. Dabei mauerte man taglich ein bis
zwei Steinreihen auf und betonierte das Pfei-
lerinnere aus.Somitwurde die Mauersteinrei-
he quasi zur ,Schalung” fiir den Beton, eine
weitere Stiitze war nicht notwendig. Alte und
neue Pfeiler spannten die Erbauer mit Ankern
zu einem Verbundpfeiler zusammen. Als hilf-
reich erwies sich hier vor allem der gute Bau-
untergrund, ndmlich fester Fels. Die Gewdl-
beverbreiterungen wurden aus Stahlbeton
erstellt. Die Fahrbahn besteht aus 45 m di-
cken Betonplatten. Die zwischen Bogen und

Fahrbahn befindlichen Hohlrdiume wurden
mitgemauerten Fiillscheiben verblendetund
die im Sichtbereich liegenden Stirnseiten ge-
mauert. Beton ist somit nur in der Bogenun-
tersicht erkennbar. Das harmonische Land-
schaftsbild blieb erhalten.

Ein Meisterwerk aus Stahl

Sieistdas bekannteste Bauwerk derLotsch-
bergstrecke: die Bietschtal-Briicke. Rund
1000 t Stahl wurden hierverbaut. Uberbriickt
wird das wilde Bietschtal mit einem filigranen
Zweigelenkbogen, der eine Spannweite von
96 m aufweist. Auf beiden Seiten stellen
Fachwerktrdger mit trapezférmig angeord-
neten Streben sowie einer Linge von jeweils

Das Markenzeichen der Létschberg-Siidrampe ist der Bietschtal-Viadukt, iiber den auch ein FuBgéingersteg
fiihrt, der zum Bahnwanderweg gehért. Die kithne Konstruktion wird aus luftiger Héhe besonders schon
sichtbar: Zwei Ae 6/8 fiihren einen Giiterzug von Brig nach Thun (Bild linke Seite). In Vielfachsteuerung sind
eine 465 und eine Ae 8/8 der BLS auf der Bietschtal-Briicke auf der Bergfahrt. Beim zweigleisigen Ausbau

wurden einige unschéne Betonteile fir die Vorbriicke eingebaut (unten).
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In sehr langsamer Fahrt
néherte sich dieses SBB-
Vectron-Tandem mit dem

TEC 40125 dem Bahnhof
Preglia. Grund war die
dichte Zugfolge an diesem
wunderbaren Sonntagvor-
mittag. Nach einem guten

Frijhstiick in Domodossola
ging es dann zur Briicke

(22. April 2018).

Diese Seitenansicht von der
schénen Briicke bei Preglia
entstand vom kleinen Balkon
eines Mehrfamilienhauses
aus. Der héflichen, mehr mit
Héinden und FiifBen als in
gutem ltalienisch vorgetra-
genen Bitte an einen An-
wohner wurde entsprochen.
Danach hief3 es warten und
hoffen, dass sich bald ein
Zug einfinden wiirde. Dieser
Wunsch ging in Erfiillung:
Ein IC auf der Fahrt nach
Milano Centrale passierte
kurz darauf das Bauwerk.
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35 m die Verbindung zwischen dem Bogen
und dem Wiederlager bzw. der Vorbriicke
her. In weiser Voraussicht wurde der gro3e
Bogen bereits bei seiner Errichtung fiir die
Doppelspur ausgelegt, die beiden Verbin-
dungsteile belie3 man dagegen einspurig.
Ehe die Arbeiten beginnen konnten, muss-
ten umfangreiche Berechnungen vorgenom-
men werden. Es ging um die Frage, ob der
Ausbau so wie gedacht méglich war. Die Zug-
gewichte hatten sich erhoht. So galt es, die
Geschwindigkeiten, ebenso die Fliehkrafte
neu zu berechnen. Es stellte sich heraus, dass
auch der Altbau zu verstdrken war. Laut einer
Statistik kamen hierbei 23.000 Schrauben
und 2000 Nieten zur Verwendung. Mit allen
Zubauten, also derneuen Fahrbahn und auch
der Gehwegkonstruktion, hat sich das Ge-
wicht der Bietschtal-Briicke auf nunmehr
1400 t erhoht. Die Buchhalter haben aller-
dings auch festgestellt, dass dieses Objekt
dasjenige war, welches beim Umbau auf
Doppelspur die meisten Kosten verursachte.
Der grol3e Aufwand scheint aber gerechtfer-
tigt, wenn man bedenkt, dass dadurch die fi-
ligrane alte Briicke als Meisterleistung der In-
genieurskunst erhalten bleiben konnte.
Weniger sensibel ging man beim Baltschie-
der-Viadukt vor. Zundchst wurden die 35 bis
40 m hohen gemauerten Pfeiler unter Beibe-
haltung der Form und Struktur um 3,8 m ver-
breitert. Dann wurde neben dem 50 m lan-
gen Stahlfachwerk eine Betonbalkenbriicke
errichtet. Deren Bauform unterscheidet sich
von den bisher gewohnten doch sehr deut-
lich durch die V-formigen gegen die Briicken-
enden hin verlaufenden Hidngestiitzen. Sie
entlasten den Briickenbalken in der Mitte.
Diese Unterspannung sorgt dafiir, dass trotz
der recht groBen Spannweite von 50 m eine
recht schlanke Form erstellt werden konnte.
Nachdem dieser Bau in Betrieb genommen
worden war, ersetzten die Techniker die
Stahlbriicke durch eine der neuen Konstruk-
tion dhnlichen Briicke.Irgendwie passen aber
die gemauerten Pfeiler nicht so ganz zu die-
sem Neubau, zumindest aus dsthetischer

Fotos Klaus Eckert
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Zwischen Iselle und Domodossola finden sich leider nicht besonders viele schne Fotopunkte. Auch hier, am
Diveria-Viadukt (40 m) bei Varzo, ist von den Ziigen nicht allzu viel zu sehen. Die Agfa-Werbelok 460 015
fihrte einen EC bis nach Domodossola, wo der Wechsel auf eine Lok der FS statifand. Heute verkehren hier
im hochwertigen Reisezugdienst ausschlieflich mehrsystemféhige Triebziige der SBB und FS.

Sicht. Von der ehemaligen Trasse der Dienst-
bahn aus, auf ihr verlduft der Wanderweg,
kann man sich aber selbst ein Bild machen.
Hinter Brig erreicht der Zug den Simplon-
Tunnel, dessen beide Réhren 19,80 km bzw.
19,82 km lang sind. Auf der Fahrtnach Domo-
dossola, dem Systemwechselbahnhof vom

schweizerischen auf das italienische Strom-
system, lassen sich in einer wilden und zer-
klufteten Landschaft einige schone Viadukte
ausmachen. Vor allem das gemauerte Bau-
werk kurzvor dem BahnhofPregliaist ein sehr
schones Fotomotiv, das sich am spdteren Vor-
mittag im besten Licht prdsentiert. |

Vom mit Natursteinen
verkleideten Bogna-
Viadukt (96 m), der sich
kurz vor Domodossola
befindet, ist heute wegen
der iippig sprieflenden
Vegetation sehr wenig zu
sehen. Eine Re 6/6 zieht
einen EC, dessen Ziel
Milano Centrale heif3t. Bei
der Ankunft in Domodos-
sola wird ein Lokwechsel

durchgefiihrt.




Aus dieser erspektive
wird deutlich, wie kiihn die .
- Schlossbach-Briicke das tief
 eingeschfiittene gleichna-
mige Tal in 63 m Hohe
Gberspannt. Eine 1110 ist
mit einem Regionalzug auf « ..

der thgwwme,mdf‘




Vom Karwendel
ins Aufderfern

Diesseits und jenseits der ZugspitzRegion finden sich zwei

grenziberschreitende Bahnstrecken (Tirol = Bayern). Schéne

Bricken gibt es hier wie dort. Von llona Eckert

wischen 1910 und 1912 entstand als

zweite bayerisch-6sterreichische Zu-

laufstrecke zum Brenner (die erste

verlduft via Rosenheim/Kufstein) die
Mittenwaldbahn Innsbruck - Garmisch-
Partenkirchen, die auch als Karwendelbahn
bekanntist. Wer schon einmal die Gelegen-
heit hatte, auf dieser Route zu reisen, wird
sich gerne daran erinnern, welch atembe-
raubende Blicke er von der Martinswand
und Schlossbach-Briicke aus durch das Zug-
fenster erhaschen konnte.

Die ab 1913 elektrisch betriebene Mitten-
waldbahn tberwindet auf ihrer Bergfahrt
von Innsbruck nach Seefeld an die 600 Ho-
henmeter. Der Kulminationspunkt der ge-
samten Strecke liegt auf dem Seefelder Sat-
tel (1185 m . M).Nach der Ausfahrtaus dem
Innsbrucker Hauptbahnhof wendet sich die
Trasse gemeinsam mit der Arlbergbahn gen
Westen. Hinter dem Westbahnhof zweigt
sie dann allerdings nach rechts ab, um den
Hohen des Karwendelgebirges zuzustreben,
welches sich nordlich des Inntals erstreckt.

Zundchst wird aber noch im Stadtgebiet
derInn iberquert, auf einer 230,5 m langen
stattlichen Gitterbriicke mit gemauerten
Vorlandbriicken. Im Herbst 2007 erhielt das
Bauwerk eine grundlegende Sanierung. Vor-
bei am Innsbrucker Flughafen und dem Vor-
ort Kranebitten geht es dann am Siidhang
der Nordkette (so heien die Karwendelgip-
fel, die das Inntal im Norden siumen) berg-
widrts. Reisende sollten sich einen Fens-
terplatz links zur Fahrtrichtung sichern. Es
lohnt sich, wédhrend der Kletterfahrt den
Blick tiber das Inntal schweifen zu lassen.

Im wildromantischen Schlossbachtal

Immer kleiner werden die Hduser, Felder
und StraBen. Man konnte glatt meinen, im
Flugzeug zu sitzen. Doch dann wird man jéh
vom 1810 m langen Martinswand-Tunnel
verschluckt. Dahinter sind nur noch kurze
Blicke ins Tal hinunter méglich, eine Vielzahl
kleiner Tunnels versperrt immer wieder die

Fotos: Klaus Eckert

o e T e o it
Heute ist der Gurgelbach-Viadukt bei Reith leider zugewachsen. Die 1020 027 hat einen Eilzug aus Reutte
in Tirol nach Innsbruck zu bringen (Februar 1992).
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Betonbau: Vorberg-Viadukt

Wer Beton hort, denkt oft an schmucklose
Zweckbauten. Doch die Aufnahme aus den
Anfangsjahren der Karwendelbahn zeigt,
dass man auch bei dieser Bauform an die
Asthetik dachte. Der 89 m lange Vorberg-Via-
dukt wurde an den Stirnseiten der Gewdlbe
und Aussparungen mit Ziersteinen versehen.

Sicht. Kurz vor Leithen beschreibt die Trasse
eine Schleife.Dabeiféhrtsie dastiefe Schloss-
bachtal aus.

Uber die seitlich einmiindenden Tobel
helfen ihrzwei groBBe Briicken hinweg: zuerst
der Vorberg-Viadukt, ein nur wenig verzier-
ter Betonbau, der aber durch seine fiinf
Bogen zu gefallen weil. Eine der Offnungen
besitzt die Weite von zehn Metern, drei
kommen auf 22 m und eine auf acht Meter.
Der Starunter den Kunstbauten derKarwen-
delbahn ist jedoch die Schlossbach-Briicke,
eine filigran wirkende 66 m lange Stahlgitter-
konstruktion. Das Bauwerk wurde 2012 sa-
niert. Furr Eisenbahnfreunde, die auf Schus-
ters Rappen in der Region unterwegs sind,
empfiehlt es sich, den Wanderweg von
Hochzirl nach Reith zu beschreiten. Unter-
wegs hat man mehrmals eine gute Sicht auf
die beiden imposanten Briicken. Eine weite-
re ansehnliche Gewdlbebriicke findet sich
bei Reith: der Gurgelbach-Viadukt, 89 m
lang und mit finf Bogen gestaltet.

Hinter Seefeld neigt sich die Strecke ab-
wirts. Via Scharitz geht es nach Mitten-
wald. Ein Stiick weit wird die Strecke von der
BundesstraBe B 2 begleitet. Wahrend diese
vor Mittenwald jedoch auf einer Uberfiih-
rung das Gleis tiberwindet und der rechten
Talseite zustrebt, miindet die Bahntrasse ge-

Oben und unten: Die 1020 014 ist am 24. Sep-
tember 1993 mit einem Eilzug auf dem Vorberg-
Viadukt zu sehen. Der weitere Streckenverlauf zeigt
sich links oben im Bild. Dort befindet sich auch der
Lehnen-Viadukt (54 m), den eine 113 der DB in der
entgegengesetzten Richtung beféihrt (unten).

Foto: Sammlung Zopf




radewegs in den Bahnhof von Mittenwald
(914 m u. M) ein, der sich im Zentrum des
oberbayerischen Stddtchens befindet.In der
Planungsphase der Mittenwaldbahn war
noch nicht klar, welchen Status diese erhal-
ten sollte. Urspriinglich schmalspurig projek-
tiert, wurde sie schlieBBlich doch als normal-
spurige Lokalbahn konzessioniert, mit einer
Trassierung und einem Betrieb, der dann
durchaus Hauptbahncharakter aufwies.

Hervorzuheben ist auch, dass bei der Er-
richtung derBriicken-Bauwerke weitgehend
(Stampf-)Beton — neben Stahl - zur Verwen-
dung kam. Im Sinne eines harmonischen
Landschaftsbildes wurden die groBeren Be-
tonbriicken und Tunnelportale teilweise mit
Bruchsteinen verkleidet, denn die Bahn soll-
te nicht wie ein Fremdkd&rper wirken.

R T st

Giiterverkehr gibt es nur noch auf der Relation Vils
—Hall in Tirol. Da Wagen aus Vils (noch nicht elek-
trifizierter Abschnitt] geholt werden, ist die Reihe
2016 noch mit dabei. An der Spitze lcuft die bunte
1216 019. Eben hat das Gespann die Innbriicke
bei Innsbruck West erreicht. Foto: Constantin Eisenschink

Die Auflerfernbahn

Der Name ,AuBlerfern” bezeichnet die
Lage des Tiroler Bezirks ,auBBerhalb des Fern
(-Passes)”. Hauptort ist die Marktgemeinde
Reutte. Fertiggestellt wurde die AuBerfern-
bahn (Kempten -) Vils/Staatsgrenze - Reut-
te — Garmisch-Partenkirchen im Jahr 1913.

Es gibt auch hier formschone Briicken zu
entdecken: etwa die Gewdlbebriicke tiber
die Loisach und die B187 bei Ehrwald, die
vier Offnungen und ein schones Bruchstein-

- = Rl W =,

Bei Grainau iiberquert die Strecke auf einer Betongewélbebriicke die Loisach.
Zwischen Garmisch-Partenkirchen und Reutte i. Tirol wird die AufBerfernbahn seit
ihrer Erbauung elektrisch betrieben. Eine Zeit lang kamen aber 642 zum Einsatz.

mauerwerk aufweist, oder die Neubaubri-
cke bei Heiterwang, die 2009 im Rahmen
einer Neutrassierung als 65 m lange elegan-
te Stabbogenbriicke entstand, und schlief3-
lich sei noch die Lech-Briicke (88 m) im Ab-
schnittReuttei. Tirol - Vils genannt. Sie findet
sich nahe der Ortschaft Pflach und besteht
aus gemauerten Vorbriicken, zwischen
denen ein Stahlfachwerktrager (Weite: 50 m)
sitzt, der den Fluss Uberspannt. Heute pra-
sentiert sich das Bauwerk frisch saniert in
leuchtend griinem Anstrich. Noch 2019
wird auch auf diesem Abschnitt der elektri-
sche Betrieb aufgenommen. Dies ist vor
allem dem hohen Giteraufkommen ge-
schuldet, welches die Zementfabrik in Vils
den OBB beschert. Der Giiterzug verkehrtin
der Regel von Montag bis Freitag. |

Fotos: Klaus Eckert

Im Abschnitt Vils - Reutte herrscht noch Dieselbetrieb. Soeben beféhrt eine 215
samt Giiterzug die Lech-Briicke bei Pflach, eine Kombination aus gemaverten
Vorbriicken und einem Stahlfachwerktréiger, in Richtung Reutte in Tirol.
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- Triebaiig der SNCF befihrt
den Viaduc de la Thoranne' -
'_{Spc'ifsom_nq_er 7_998




Rundfahrt

durch

die suidlichen Alpen

Die Stdalpen locken mit zahlreichen herrlichen Strecken. Der

Verkehr ist eher dinn, dafir entschadigt eine fraumhafte Land-

schaft. Besonders spekiakular ist die Tendabahn. von llona Eckert

iedergeburt einer Alpenbahn

- mit dieser Formulierung

ldsst sich das, was am 6. Ok-

tober 1979 vollbracht war,
betiteln. Die Wiederaufbauarbeiten der im
Zweiten Weltkrieg weitgehend zerstorten
Tendabahn waren abgeschlossen.Nun konn-
ten wieder Ziige von Cuneo aus tber Tenda
(franzosisch: Tende) nach Ventimiglia und
Nizza verkehren.

Die Pldne fiir den Bau der Tendabahn
waren ziemlich genau 100 Jahre zuvor end-
gliltig ausgearbeitet worden. Ein franzosi-
sches Programm zum Ausbau der Eisenbah-
nen hatte 1879 eine Linie von Nizza nach
Breil-sur-Roya vorgesehen. Parallel dazu
wurde in Italien der Bau der Tendabahn
Cuneo - Ventimiglia beschlossen. Im April
1883 begann man, von Cuneo ausgehend,
mit den Arbeiten. Im Jahr 1913 konnte der
Abschnitt Cuneo - Tenda (damals italienisch)
fertiggestellt werden. Zwei Jahre lang wurde
am Durchschlag des 8099 m langen Tunnel
du Col de Tende gearbeitet. Ein Abkommen
mit Frankreich in Bezug auf die Streckenfiih-
rung war erst 1904 erzielt worden. Danach
erfolgte der erste Spatenstich fiir die Etappe
Breil - Tenda, 1910 gingen auch in Nizza die
Bauarbeiten fiir den franzdsischen Strecken-
astlos.Am 30.Oktober 1928 konnte die Ten-
dabahn schlieBlich eroffnet werden.

Kihn trassierte Gebirgsbahn

Es war ein aufwdndiges Projekt gewesen.
Die Trassenfiihrung erfolgte meist in sehrun-
wegsamem Terrain mit tief eingeschnittenen
Tdlern und steilen Felswdnden, wie sie fiir die
Stidalpen typisch sind. Insgesamt mussten
107 Kunstbauten errichtet werden, darunter
zahlreiche Viadukte, die tiberwiegend in ge-
mauerter Form entstanden. Nur so lieBen
sich ein minimaler Kurvenradius von 300 m
und eine maximale Steigung von 26 %o ein-
halten. Die Strecke wurde gutangenommen,
verkiirzte sie u.a. doch die Distanz zwischen
Bern und Nizza.Doch ab 1937 sank der Stern

Fotos: Klaus Eckert

Die schweizerisch-franzésische Meterspurstrecke Martigny — St. Gervais erschlief3t die Mont-Blanc-Region.
Bei Les Houches geht es auf dem Viaduc Sainte Marie (130 m) iiber die Arve, diese miindet in die Rhéne.
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Das moderne Gesicht der
Tendabahn: Der 125 m
lange Scarassoui-Viadukt
aus dem Jahr 1979, eine
Trapezrahmenbriicke aus
Spannbeton, liegt bei
Bergue-Inférieur/Fon-
tan in 38 m Héhe iber
dem Flusstal der Roya.
Urspriinglich stand hier
eine préichtige Gewélbe-
briicke, die im Zweiten
Weltkrieg zerstdrt wurde.

Das klassische Gesicht der
Tendabahn: Bei Vernante
préisentiert sich der 230 m
lange Rivoira-Viadukt, der
Bestandteil einer Kreis-
kehre ist. Er Giberstand

die Wirren des Zweiten
Weltkriegs unbeschadet.
Ein IR von Turin, gezogen
von einer E 656 der FS,
féhrt nach Limone. Dort
endet der Fahrdraht.
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Foto: Hansjiirg Rohrer
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Zwischen San Michele und Airole, im italienischen Teil des Royatales, préigt der Viadotto di San Michele das Landschaftsbild. Das Foto mit dem Aln Minuetto der FS

entstand im Jahr 2013. Diese Briicke der Tendabahn wurde 1944 von den Deutschen zerstért und 1973/74 nach Originalplénen, aber aus Beton, wieder aufgebaut.

der Tendabahn aufgrund der Spannungen
zwischen Frankreich und dem faschistischen
Italien. Die einstige Schnellzugstrecke verlor
etliche Verkehrsleistungen. Mit der Kriegser-
kldrung Italiens an Frankreich 1940 ging es
weiter bergab. Die Tenda-Region wurde zum
Schauplatz der Konflikte dreier Nationen:
Frankreich, Italien und Deutschland. Von
1940 bis zum deutschen Riickzug 1945 hatte
sich die einststolze Bahnlinie in ein Trimmer-
feld verwandelt. Vor allem viele der Briicken
waren deutschen Sprengstoffanschldgen,
Sabotageakten durch Partisanen und Bom-

Die Festung Sisteron thront iber der gleichnamigen Stadlt und der Croix-Haute-
Linie Grenoble — Sisteron — (Marseille), die hier den Fluss Durance quert.

bardements der Alliierten zum Opfer gefal-
len. Nur das kurze Stiick Cuneo - Limone
blieb unversehrt.

Weitere ,Juwelen” im Alpenraum

Viele Bahnstrecken im siid- und stidwestli-
chen Alpenraum wissen in puncto Linienfih-
rung zu beeindrucken. Stellvertretend seien
hier zwei Strecken genannt: die 1908 eroff-
nete Meterspurbahn Martigny (Schweiz) -
St. Gervais/Mont-Blanc sowie die Haute-

Croix-Linie zwischen Grenoble und Sisteron.
Sie wurde als Bestandteil einer als ,Ligne des
Alpes" (Alpenlinie) bezeichneten, bis Mar-
seille fuhrenden Nord-Siid-Transversale nach
vierjdhriger Bauzeit 1878 ertffnet.

Von Grenoble ausgehend trifft man vor
allem sudlich des Col de la Croix Haute
(Croix-Haute-Pass/Scheiteltunnel) auf impo-
sante Gewdlbebriicken, wie den Viaduc de
la Thoranne (200 m lang) bei Clelle-Mens,
den Viaduc des Lucettes (185 m) bei Apres-
sur-Buéch oder den Durance-Viadukt bei
Sisteron. Es sind ,Juwelen” der Eisenbahn. M

Der Viaduc des Lucettes (

185 m) bei Apres-sur-Buéch, fotografiert im Juni 1998.
Er besteht aus Mauerwerk und findet sich auf der Etappe Gap — Veynes.
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Faszination
Tauernbahn

Bis Ende der 1990er Jahre verdnderte die Tauern-

bahn ihr Gesicht an vielen Orten. Es entstanden neue

Bricken, wie man sie bislang auf Eisenbahnlinien im

Alpenraum noch nicht gesehen hatte. Von Gerfried Mol

uf 80 Bahnkilometern ist alles gebo-

ten —so kdnnte man die Tauernbahn

kurz und knapp beschreiben. Nicht

nur Eisenbahnfreunde, selbst die
Bahnbediensteten sind von der Strecke be-
geistert. So geht es auch mir jedes Mal, wenn
ich als Triebfahrzeugfithrer dort unterwegs bin.
Etliche Briickenbauwerke kennzeichnen die
Gebirgsbahn, einige davon faszinieren mich
besonders. Gleich nach dem Verlassen des
Bahnhofs Schwarzach-St. Veit klettert die Stre-
cke auf einem Betonbauwerk aus dem Tal
empor. Es wurde beim zweigleisigen Ausbau
notwendig. Auf den Unterberg-Tunnel folgte
bis zum Jahr 2002 der 95 m lange Thomers-
bach-Viadukt. Dieser wurde mit dem Bau des
Birgl-Tunnels obsolet und musste aus Platz-
grinden weichen, was eigentlich schade ist,
wenn man bedenkt, wie viele Mihen die Er-
richtung dieses Bauwerks einst gekostet hat.
Dasselbe Schicksal ereilte die alte Kenlachgra-
ben-Briicke bei der Einfahrt in den Bahnhof
Loifarn. Sie hatte eine Besonderheit: die Gleis-

"

B N
e e L

fiihrung im Bogen auf einer geraden Briicke.
Das ndchste, erwdhnenswerte Bauwerkistder
Klamm-Viadukt, der die Gasteiner Ache tiber-
briickt. Er befindet sich zwischen dem Unte-
ren und Oberen Klamm-Tunnel und ich
nehme ihn nur fiir einen Moment als kurzen
JLichtblick” wahr.

Gleich nach Verlassen des Oberen Klamm-
Tunnels wird die Ache nochmals aufeinerneu
errichteten Stahlverbundbriicke passiert. Die
ndchsten Bauwerke entlang des Gasteiner-Tal-
Bodens wurden Anfang der 1980er Jahre in
Betrieb genommen und sind relativ unspekta-
kuldr. Erst hinter der ehemaligen Haltestelle
Bad Hofgastein, vormals Kaltenbrunn, gibt es
funf sehr schone gemauerte Viadukte. Auch
nach tiber 110 Jahren Bahnbetrieb sind diese
in der Lage, den heutigen Anforderungen ge-
recht zu werden. Nach dem Steinbach- folgt
der Pyrkershohe-Viadukt (108 bzw. 77m),
unter dem jahrzehntelang eine Standseilbahn
auf die Schlossalm hindurchfuhr. Seit Dezem-
ber 2018 fihrt nun eine Umlaufseilbahn tiber

Links: Osterreichs hochste
Eisenbahnbriicke ist die
Pfaffenberg-Zwenberg-Briicke.
Sie Gberspannt in 110 m Hshe
den Stampfgraben. Auf ihr rollt
am 18.Mai 2013 der OBB-
Intercity 592 mit der MAV-470
008 talwirts. Foto: Gerfried Moll

Rechts: Eine der eindrucks-
vollsten Briicken im Alpen-
raum war diejenige iiber die
Angerschlucht beim ehemaligen
Bahnhof Angertal. Ein Neubau
hat sie 2017 ersetzt. Die 137m
lange Angerschlucht-Briicke
soll als Denkmal erhalten
bleiben. Am 2. Juni 1994 fuhr
der EC ,Blaver Enzian” nach
Dortmund talwiirts.

Foto: Klaus Eckert
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FASZINATION

TAUERNBAHN

Nur im Hochsommer kann der zwischen dem Unteren und Oberen Klamm-Tunnel liegende Klamm-Viadukt schén ausgeleuchtet fotografiert werden. Der Zugang

erfordert allerdings Tritisicherheit. Optimal sind Ziige, die nur ein einziges Triebfahrzeug an der Zugspitze haben, denn sonst ist vom Wagenverband so gut wie nichts
zu sehen. Dieser nach Villach fahrende und aus Summerau kommende Giiterzug, gezogen von der 1110 027, hatte bis Béckstein eine Schiebelok erhalten.

das Bauwerk hinweg. Als Ndchstes folgen der
Weidmoser-, der Hundsdorfer- sowie der
Schlossbach-Viadukt (101/87/53 m). Die
junst angebauten Kabelkandle haben zwar
nicht unbedingt zur Verschénerung beige-
tragen, sind aberfiireinen modernen Bahnbe-
trieb unabdingbar. Auf nérdlicher Seite wird
der Hundsdorfer-Viadukt von einer gemauer-
ten kleinen Briicke tiberquert, die im Herbst
2018 modernisiert worden ist. Bestimmte
Containerziige durfen nur mit maximal
10 km/h unterihrhindurchfahren, da beisehr
hohen Eckhéhen ein Anstreifen moglich ist.
Etwas wehmiitig fahre ich dann am Kilome-
ter 25 — an der alten Angerschlucht-Briicke -
vorbei. Es ist wirklich imposant, was Men-
schen Anfang des 20. Jahrhunderts zu leisten
vermochten. Mich als Lokfiihrer erstaunt es
immer wieder, dass die Briicke tiber 110 Jahre
lang im Betrieb sein konnte, und das bei stets
steigender Belastung. Sie steht unter Denk-
malschutz und wird im Jahr 2019 generalsa-
niert. Wahrend dieser Arbeiten wird das
5500t schwere Bauwerk komplett eingehiillt
sein.Aufden ndchsten Kilometern folgen zwar
zwei ansehnliche Briicken (Schmalzgraben-
und Pichlerwand-Viadukt), fir den Fahrgast
sind sie aber kaum wahrnehmbar. Da der Be-
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reich um Badgastein mit meterhohen Schall-
schutzwédnden verunstaltet ist, kann man erst
bei der Einfahrt Bockstein das ndchste Bau-
werk ausmachen: die Anlaufgraben-Briicke.
Die Fahrbahn ruht hier auf schrdg ausgefiihr-

Die neue Angertal-Briicke

Es war fast ein Kasperltheater, welches rund
um den Neubau der Angertal-Briicke veran-
staltet wurde. Es dauerte sage und schreibe
ein Jahrzehnt, ehe das Bauwerk dem Ver-
kehr tibergeben und somit endlich eine
Dauerlangsamfahrstelle beseitigt werden
konnte. Was aber war der Grund fiir die Ver-
zogerung gewesen? Man hatte u. a. einfach
vergessen, eine Umweltvertraglichkeitsprii-
fung durchzufiihren.

Foto: Gerfried Moll

ten Betonstiitzen, da der Anlaufbach und die
StraBe zur ,Autoschleuse Tauernbahn” der
OBB ebenfalls ihren Platz benétigen. Von der
danebenliegenden alten Gitterbriicke sieht
man nur mehr die Widerlager.

Nun wird es fiir einige Minuten finster und
wir durchfahren den 8371 m langen Tauern-
Scheiteltunnel. Nach sechs Minuten blendet
mich dann meistwiederdie Sonne, die aufder
Alpensiidseite einfach hdufiger scheint als im
Norden. Schon bald geht es iber das einzige
Briickenbauwerk, das im Bereich von Mallnitz
zu erwdhnen ist: den Seebach-Viadukt (18 m).
Beider Ausfahrt aus Mallnitz-Obervellach fah-
ren wirin den 5096 m langen Kaponig-Tunnel
ein.Erhat 1999 einen derschénsten Strecken-
abschnitte der Tauernbahn abgeldst, dabei
wurden sieben Gewdlbebriicken und drei
eingleisige Tunnels ersetzt. Notwendig wurde
derNeubau der 99 m langen Kaponiggraben-
Briicke. In diesem Bereich kann man einen
Blick auf die alte Streckenftihrung erhaschen.

Der alte Abschnitt wird gerne durchwan-
dert oder von Radlern befahren. Es wire
schén, wenn es analog zur Pontebbana einen
Radweg entlang der gesamten Siidrampe
gdbe, derdurch die alten Tunnels und iiber die
ehemaligen Viadukte fiihren wiirde.

Fotos: Klaus Eckert



Miinchen Riem Ubf kom-
mend, war die Lokomo-
tion-193 773 im schicken

Design am 8. August
2018 auf der Bergfahrt.
Vier zufriedene Fotogra-
fen konnten diesen Zug
ablichten. Sein Ziel war
Trieste Campo Marzio.
Der Steinbach-Viadukt
(108 m) zeigt sich bis
heute in seinem urspriing-
lichen Zustand.

Die Standseilbahn beim
Pyrkershshe-Viadukt
wurde abgebaut. Seit
2018 sorgt eine neve Seil-
bahn dafiir, dass sich die
Freunde des Wintersports
schneller, zahlreicher und
komfortabler ins Ver-
gniigen stiirzen kénnen.
Ein Schlemmkreidezug
aus Gummern ist auf
dem Weg in Richtung
Salzburg.




FASZINATION TAUERNBAHN

TH.

Mit einem sehr kurzen Auto-Reisezug ist die

101 091 auf der Angerschlucht-Briicke zu sehen.
Die Lok wurde 1998 von Adltranz an die DB AG
geliefert und war auch schon als Bayer-Werbelok
unterwegs, ehe sie von 2002 bis 2003 fiir ein Pro-
dukt eines bayerischen Automobilherstellers warb.

Im Kaponiggraben kreuzen sich die alte (im Vorder-
grund) und neue Trasse im 90°-Winkel. Am 1. Juli
2010 ziehen die gelb-silbernen Loks 189 917 und
914 den TEC 41852 bergwiirts und werden gleich
im 5096 m langen Kaponig-Tunnel verschwinden.
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Fotos: Gerfried Moll

Noch ein letztes Mal geht es auf der Reise
in den Stiden kurz ins Dunkle, ich durchfahre
den 690 m langen Ochenig-Tunnel. Ab Mall-
nitz habe ich meinen Zug bereits 200 Hohen-
meter talwdrts gefahren, nun erreiche ich die
Lindischgraben-Briicke, die auf 1000m See-
hohe liegt. In diesem Bereich, der 300 m tiber
dem Talboden liegt, ist der Ausblick auf das
Molltal besonders schoén. Zeitgleich kann man
im Graben linkerhand die alte Linienfiihrung
sehen. Nach der unscheinbaren Moserrinne,
kommen wir zum imposantesten Bauwerk
derSiidrampe.Die 1974 in Betrieb genomme-
ne Falkenstein-Briicke weistzweigroBe Bégen
auf. Im Norden zeigt sich die alte Trasse unter-
halb der Burg Falkenstein.

Auf der Stahlbetonbriicke wird 2019 die
Fahrleitungsanlage erneuert, was zu einer Ver-
langerung der Masten um zwei Meter fithren
wird. Auch eine Erdseil- und Speiseleitung
werden angebracht, was dem Erscheinungs-
bild des monumentalen Bauwerks kaum gut-
tun wird. Nach rund einem Kilometer iber-
queren wir dann den Stampfgraben auf der
hochsten  Eisenbahn-Briicke — Osterreichs
(ebenfalls aus Spannbeton), dem Pfaffenberg-
Zwenberg-Viadukt, dessen Fahrbahnin 110 m
Hohe liegt. Blickt man in Richtung Graben,
sieht man noch die beiden gemauerten Brii-
cken-Pfeiler der alten Gitterbriicke. Die Trag-
werke sind bereits entfernt worden.

Eigentlich kann man die Faszination Tauern-
bahn mit Worten kaum wiedergeben. Der
Blick schweift stindigumher,und firmich, der
quasi als ,Reisender stets in der ersten Reihe"
unterwegs ist, gibt es bei den verschiedenen
Tageszeiten immer wieder neue Eindriicke:
durch Licht, Schatten, Wolken, Regen und
vieles mehr. |

Elegante Fachwerkbriicke

im Zuge des zweigleisigen Ausbaus der
Siidrampe wurden zahlreiche Briicken auf-
gegeben. Dazu zdhlte auch die Pfaffen-
berg-Zwenberg-Briicke mit einer Linge
von 149 m. Die drei Tragwerke bestanden
aus Paralleltragern mit Stinderfachwerk
und einfach gekreuzten Zug- und Druck-
streben. Mit Sicherheit war sie eine der
schonsten Briicken im Alpenraum. Heute
ragen nur noch die Pfeiler in die H6he.

Foto: Sammlung Kowarik



Foto: Sammlung Kowarik

Foto: Klaus Eckert

Riesige Briicken im Bau

Beim Ausbau der Stidrampe entstand in den
1970er Jahren ein Ensemble von Betonbrii-
cken unterschiedlicher Linge. Dazu zdhlt die
Falkenstein-Briicke (396 m). lhre beiden
Bogen wurden auf einem freitragenden Lehr-
geriist durch einen schrittweisen Aufbau des
Bogenquerschnittes hergestellt. Der Bau der
Briicke dauerte 20 Monate. Der Falkenstein-
Viadukt besteht aus zwei geometrisch analo-
gen Bégen mit 120 m und 150 m Stiitzweite.
Derjenige mit 150 m Stiitzweite weist bei
einer Pfeilh6he von 46 m eine Querschnitts-
héhe von 3,0 m im Scheitel und 4,8 m an den
Kampfern auf. Der kiirzere Bogen hat eine
Pfeilerh6he von 36,8 m und eine Quer-
schnittshéhe von 2,5 m bis 4,0 m.

Hier fihrt kein Zug mehr

Am 15. November 1999 endete ein Kapitel
der Tauernbahn, denn der Abschnitt Mallnitz
- Kaponig wurde stillgelegt. Ein zweigleisiger
Tunnel und eine neue Briicke ersetzten den
herrlichen alten Abschnitt mit seinen sieben
Briicken. Heute ist hier ein Wanderweg an-
gelegt, der nun die Beschaulichkeit der eins-
tigen Bahnlinie in anderer Art und Weise er-
leben ldsst. Im Bild ist der Waldmanngraben-
Viadukt zu sehen (November 1998).

Néichtlicher Regen hat Nebelfetzen im Mélltal hinterlassen. Am Morgen des 18. Mai 2013 ziehen die
1116 144 und 1144 106 den G 54452 (Villach Siid - Hall in Tirol) iiber die Falkenstein-Briicke (396 m).

Fotos: Gerfried Moll

Fahrleitungsarbeiten
machten es méglich,

dass der TEC 41889,
bespannt mit den beiden
Railpool-186 109 und
105, auf dem Gegengleis
daherkam. Zur Mittagszeit
des 18. Mérz 2013 rollte
der LKW-Walter-Ganzzug
iber die zweibégige
Falkenstein-Briicke. Diese
wurde 1974 in Betrieb
genommen.

Die Kombiverkehr-

185 664 zieht gemeinsam
mit der BLS-Cargo-486
507 den TEC 41853
iber den Lindischgraben-
Viadukt talwéirts. Die

am 3. November 1977
in Betrieb genommene
Briicke liegt exakt auf
1000 m Seehéshe. Die
Aufnahme datiert vom
18. Juli 2015.
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Mitaur einem Holzwagen war
eine 1040 auf der Fahrt von
Hieflau nach Selzthal, als sie

auf der Kummer-Briicke (53 m)

aufgenommen werden konnte.

Foto: Klaus Eckert

ernab des pulsierenden Lebens liegt

Selzthal. Ein Eisenbahnknotenpunkt im

Ru n d u m d en osterreichischen  Bundesland  Steier-
mark. Ein verschlafener Ort. Doch hier

laufen wichtige, teilweise auch dem internati-

onalen Bahnverkehr dienende Routen zusam-

Kn Ote n S elzth a I men. Von Westen kommt die Ennstallinie, die
in Bischofshofen auf die Strecke Innsbruck -

Salzburg trifft. Dann miinden die aus Linz kom-

mende Pyhrnbahn sowie die Kronprinz-Ru-

Reizvolle Strecken fiihren von und nach Selzthal in goit-gann (aus st.vatentin hier ein. In stdlicher

. . .. Richtung geht es via Schoberpass auf die Stid-
der Steiermark. Es geht durchs wilde Gescduse, bahnstrecke, mit der eine Verbindung nach
.. . . X . Graz und Villach gegeben ist. Auf den meisten
Uber dle Pyhm bOhﬂ N RIChTUﬂg |_IﬂZ oder dUI’ChS dieser Linien findet der an schénen Briicken

Interessierte herrliche Bauten vor. So blicken

EDHSTO| ﬂOCh SO|ZbUI’9. Von Klaus Eckert wir zundchst auf den Abschnitt durchs Gesau-
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Umbau der Enns-Briicke

Aus strategischen Griinden lieB die Reichs-
bahn in den frithen 1940er Jahren die Brii-
cken im Gesduse verstdrken. Das nahe der
Stadt Eisenerz abgebaute Rohmaterial war
von groBem Interesse fiirs Deutsche Reich.

Durch das wildromantische Geséuse war am

19. Mai 2013 die Lokomotion-189 917 mit einem
umgeleiteten KLV unterwegs. Hier passiert sie
gerade die Enns-Briicke kurz nach dem ehemaligen
Bahnhof Geséuse Eingang. Foto: Constantin Eisenschink

se, also auf ein Teilstiick der Kronprinz-Rudolf-
Bahn. In dem wildromantischen Tal muss die
Enns an einigen Stellen {iberquert werden.
Dazu errichteten die Bahnbauerin den Jahren
1868 bis 1873 einige aus Eisen gefertigte Bri-
cken. Vor allem die unweit des Bahnhofs Ge-
sduse Eingang gelegene ist sehr markant. Sie
mindetin Fahrtrichtung Selzthalin den 237 m
langen Gesduse-Eingang-Tunnel. Die Briicke
selbst ist 21 m hoch, ihre lichte Weite betrdgt
63 m. Auflager und Vorbriicke, diese hat drei
Offnungen, wurden aus Steinquadern gebaut.

Auch im weiteren Verlauf finden sich zahlrei-
che Briicken, so die in Kastenform ausgefiihrte
Kummer-Briicke unweit von Hieflau. Diese
wurde 1941 erneuert. Ihr Name geht auf die
Talenge zuriick, die der Volksmund hier Kum-
mer genannt hat.

Briicken am Steyrfluss

In den Jahren 1901 bis 1906 wurde im Auf-
trag des damaligen K.k. Eisenbahnministeri-
ums eine durchgehende zweite Eisenbahn-
verbindung vom heutigen Tschechien (Kron-
linder der Monarchie) bis nach Triest gebaut.
Sie galtals letztes groBes Infrastrukturprojektin
der Monarchie und umfasste in Osterreich die

Bahnen | Berge | Briicken /7




RUND UM DEN KNOTEN SELZTHAL
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Ein klassischer Sammler wird hier von einer 1141 in Richtung Linz gezogen. Eben passiert der Zug die Steyrling-Briicke beim gleichnamigen Bahnhof. Das Bauwerk
hat eine Hohe von 46 m und wurde aus Mangel an gutem Maverstein-Material teilweise aus Stampfbeton errichtet.
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Summerauerbahn, die Pyhrnbahn, die Tauern-
bahn und Karawankenbahn. Wir wollen uns
hier den besonderen Bauwerken der Pyhrn-
bahn widmen, die von Linz kommend ab
Klaus den Charakter einer Gebirgsbahn an-
nimmt. lhre zahlreichen Briicken sind also
schon bald 115 Jahre in Betrieb.Doch nichtalle
waren flireine weitere Nutzung tauglich. Somit
mussten einige in den letzten Jahren neu er-
richtet werden. Dabeiversuchte man auch fast
immer, an das Landschaftsbild zu denken, lei-
der gelang das nicht tiberall.

il

f———

Wéhrend der Tauernbahn-Sperre im Oktober 2018

mussten Giterziige sehr weitréumig umgeleitet wer-
den. So kam der TEC 41856 auf seiner Fahrt von
Trieste Campo Marzio nach Krefeld auch iber die

Pyhrnbahn und befuhr den Palmgraben-Viadukt.

Die eingleisige Linie wurde in den letzten
Jahren insgesamt ertiichtigt. Streckenbegradi-
gungen, Ausbau der Bahnhdfe sowie ein Zwei-
spurabschnitt vor dem 4766 m langen Bos-
ruck-Tunnel auf oberdsterreichischer Seite
sorgen fir eine Kapazitdtssteigerung. Diese
wird vor allem dann ausgeschopft, wenn Um-

Neubauten ersetzen die alfen Briicken, ein normaler Vorgang, wie hier beim Klauser Stausee. Auf der alten Briicke (links) wurde sehr zur Freude der Touristiker ein
Radweg angelegt. Es ist den Planern gut gelungen, das Landschaftsbild zu schonen (rechts).

) o g

- M
13,

leiterziige von anderen Strecken hier durch
missen. Der Neubau der beiden Eisenbahn-
bricken tber den Klauser Stausee und den
Teichlfluss konnte bis 2014 erfolgreich abge-
schlossen werden. Die neue Steyrfluss-Briicke
wurde dabei wédhrend des laufenden Betriebs
neben dem bestehenden Objekt errichtet.
Zudem wurde, wegen derLage derneuen Bri-
cke, die Pyhrmbahn auf einer Linge von 850 m
in neuer Linienfihrung trassiert. Der alte
Viadukt weist eine lichte Weite von 80 m in
der Hauptoffnung auf. Die Nebendffnungen

R e e e -
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Fotos: Klaus Eckert
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Auf der Strecke - Salzburg — Innsbruck finden sich zahlreiche Stahlfachwerkbriicken. Einige, so die am Pass
Lueg, werden 2019 ernevert. Das Bauwerk bei Golling zeigt sich noch im urspriinglichen Zustand.

haben lichte Weiten von je rund 30 m. Dabei
tiberspannt das Haupttragwerk die hier aufge-
staute Steyr. Ein Hauptpfeiler stehtim Stausee.
Die Nebentragwerke tberspannen die Bo-
schungen beidseits des Gewdssers. Das neue
Tragwerk wurde neben dem bestehenden er-
richtetund tiberspanntden Stausee zur Ginze.
Ein Pfeiler im Stausee ist nicht mehr notwen-
dig. Die Bogenoffnung betrdgt 98 m. Die Bo-
genfundamente stehen neun bzw. elf Meter
von der Uferlinie entfernt. Die lichte Hohe am
Bogenscheitel betrdgt 26 m iber dem Wasser-
spiegel.Die lichte Weite zwischen den Pfeilern
der Vorlandbriicke betrdgt 16,5 m. Das Bau-
werk besteht aus Stahlbeton. Trotz des durch-
gehenden, iber 180 m langen Uberbaus kann
auf Schienenausziige hinter den Widerlagern
verzichtet werden. Beim Entwurf der Bogen-/
Briickengeometrie wurde auf Harmonie im
Landschaftsbild Wert gelegt.

Auch die erste Teichlfluss-Briicke musste er-
setzt werden. Das aus dem Jahr 1905 stam-
mende Objekt bestand aus drei einfeldrigen
Stahltragwerken mit den Stiitzweiten 25/60/
22 m. Die Teichl flieBt rund 34 m unter der
Schienenoberkante hindurch. Im Briickenbe-
reich verlduft die Gleisachse in einer Geraden,

Kurz vor Bischofshofen passieren die aus Selzthal
kommenden Ziige die Salzach auf einer Fachwerk-
briicke. Gleich dahinter sind zwei weitere Stahlbri-
cken zu sehen, mittels derer die Ziige von und nach
Salzburg den Fluss queren. Der EC 164 ist auf der
Fahrt von Graz nach Ziirich (18. Januar 2017).

die Steigung betrdgt 15 %o in Richtung Selzthal.
Alle drei Stahltragwerke sind Deckbriicken mit
je zwei Fachwerk-Haupttragern. Der Neubau
wurde in Seitenlage auf Hilfswiderlagern er-
richtet und wdhrend einer Streckensperrung
quer eingeschoben und an die Bestandsstre-
cke angeschlossen. Nach konstruktiven und
dsthetischen Erwdgungen entschied man sich
fur ein Fachwerk mit zwei Untergurtknicken.

Ein weiterer Neubau entstand 2012 bei Spi-
tal am Pyhrn. Dabei wurde die herrliche alte
Trattenbach-Briicke (107 m) abgerissen und
durch einen unschonen Neubau ersetzt, auf
dem auch noch eine Schallschutzwand zu ste-
hen kam. Nicht alle Biirger der Region zeigten
sich mit dem Verlust des einstigen ,Juwels der
Briickenbaukunst” einverstanden.

Aberes gibtdurchaus noch schone Bauwer-
ke zu bewundern, wie das beim Bahnhof
Steyrling stehende, aus Bruchsteinmauerwerk
errichtete. Diese Briicke wurde ebenfalls 1905
gebaut. lhre Spannweite betrdgt beachtliche
70 m. Wéhrend der Segmentbogen aus Stein
ist, besteht die Aufmauerung aus Stampfbe-
ton. Steine sorgen fiir die Verkleidung. Zu nen-
nen sind auBerdem der Krenngraben- (70 m)
und der Palmgraben-Viadukt (88 m).

Auch auf der steirischen Seite der Pyhrn-
bahn wurde gebaut, und zwar bei Selzthal, wo
nun eine 72 m lange Bogenbriicke steht. Sie
wurde mittels einer Stahlverbundbetonplatte
errichtet. Die Pyhrbahn ist somit fiir die ndchs-
ten Jahre den gestiegenen Anforderungen
durchaus gewachsen. |
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BRUCKEN UND IHRE GESCHICHTEN

Bricken und
ihre Geschichten

Die Anzahl der Kunstbauten im Alpenraum ist

grob. Dieses Kapitel zeigt eine subjekfive Aus-

wahl besonderer Bahnbriicken. Von Klaus Eckert

er als bekennender Liebhaber
der wunderschénen Alpen-
bahnen auf zahlreichen Exkur-
sionen die so unterschiedli-
chen Strecken kennenlernen durfte, hat natiir-
lich auch seine personlichen Lieblingsorte.
Viele sind in dieser Publikation bereits zu
sehen gewesen, die der Rhdtischen Bahn fol-
gen noch. Wie bei allen Darstellungen kann
auch hier nicht wirklich auf alle Bauten einge-
gangen werden.So wird der eine oderandere
vielleicht die der Mariazellerbahn vermissen
oder die wunderbaren Briicken zwischen
Nizza und Digne, wie zum Beispiel die grol3e
gemauerte Briicke bei Annot, oder auch die
Steffenbach-Briicke am Furka.

Innbriicke bei Langkampfen

Die zweigleisige Hauptbahn von Miinchen
nach Innsbruck dient vor allem dem Zulauf
zum Brenner.Briicken finden sich hier nur we-
nige, dafir eine mit einer interessanten Ge-
schichte. Bei Langkampfen muss der Inn zum
ersten Mal (spdter in Brixlegg und Innsbruck)
tiberquert werden. Die Briicke sollte zundchst
aus Stein mit fiinf Bogen gemauert werden.
Erste Pfeiler standen schon, als ein Hochwas-
ser im Juni 1856 diese unterspiilte und zu
Umplanungen zwang. In der Folge entstand
eine eiserne Gitterbriicke, mit Gusseisen aus
Tirol, Nieten sowie Walzeisen kamen zum Teil
aus England. Eine Werkstatt wurde in Bri-

Centovallibahn

Sie ist weithin sichtbar und ein Blickfang, die
Isorno-Briicke bei Intragna (Foto unten). Fer-
tiggestellt wurde sie im Jahr 1917. Wahrend
die Vorbriicken gemauert wurden, ist das
Herzstiick als elegante Stahlfachwerk-Bogen-
briicke (128 m) ausgefiihrt. Ein dhnliches
Bauwerk findet sich zwischen den Stationen
Borgnone-Cadanza und Camedo, es liegt
hoch tiber dem Palagnedra-Stausee (Foto
links). Hier wurde die Melezza aufgestaut.
Projektiert und gebaut wurde die Briicke von
der Ziircher Firma Lohle & Kern. Sie ist 120 m
lang. Keines der beiden Bauwerke erfuhr seit
der Inbetriebnahme eine bedeutende Veran-
derung.

Fotos: Klaus Eckert



Die Innbriicke bei
Langkampfen, zwischen
Kufstein und Wargl
gelegen, zéhlt zu den
bei Eisenbahnfotografen
beliebten Bauten. Vor
allem dann, wenn es von
einem so schénen Zug
befahren wird: Die bei-
den TX-Vectron, an der
Spitze rollt die 193 640,
sind Richtung Brenner
unterwegs.

Zwischen zwei Tunnels

findet sich der Ingustria-
Viadukt der Centovalli-
bahn. Er ist mit 76 m der
héchste auf der gesamten
Strecke und berbriickt
zweimal die Kantons-
strafe.



Uber die Melezza wurden
mehrere Briicken errichtet.
Diese weist im Haupt-
bogen eine lichte Weite
von 29 m auf, die vier
Nebenbégen haben je-
weils eine Weite von sechs
Metern. Das Gewélbe ist
aus Stampfbeton errichtet
worden.

R

Fotos: Klaus Ecket

Die MOB ist in erster Linie
eine Touristenbahn, die
Zweisimmen mit Montreux
verbindet. Vor allem die
Panoramaziige sind dabei
sehr beliebt. Bei Gstaad
kamen die Bahnbauver
nicht umhin, diese elegan-
te Briicke zu bauen. Sie
zeigt sich dem Betrachter
dezent saniert.

Zwischen Tirano, dem
Endpunkt der Bernina-
linie, und Mailand ist eine
eingleisige Hauptstrecke
in den Jahren 1899 bis
1902 gebaut worden. Im
Gijterverkehr wird Mi-
neralwasser auf Paletten
gestapelt transportiert.

Bis zu ihrem Dienstende
zu Beginn des neven
Jahrtausends konnte man
hier noch die E 645 der
FS beobachten. Eben wird
der gemaverte Viadukt
bei Desco befahren.
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ckenndhe eingerichtet, und rund 230 Leute
waren mit dem Bau beschiftigt. Im Jahr 1927,
einige Jahre nach der Elektrifizierung der Stre-
cke, setzte man ein Stahltragwerk in Fach-
werkausfiihrung in die Mitteloffnung. In den
friihen 1940er Jahren erhielt die Briicke zwei
Vollwandtrager mit Spannweiten von rund
45 m, die auf zwei Strompfeilern ruhen.Bom-
benattacken der Alliierten blieben wirkungs-
los. So behielt das Bauwerk sein Aussehen
und erfreut bis heute zahlreiche Lichtbildner.

Durchs Centovalli und Valle Vigezzo

Zwischen Locarno und Domodossola fithrt
eine Meterspurbahn durch das schweize-
risch-italienische Gebirge. Sie erschliet die
Centovalli (;hundert Taler) und Valle Vigezzo.
Betrieben wird sie von den Bahngesellschaf-

ten FART und SSF. Erste Pline zu dieser Linie

schmiedete man nach der Eréffnung der Sim-
plonbahn im Jahr 1906, denn es bot sich an,
eine Querverbindung zu der 1882 fertigge-
stellten Gotthardbahn zu schaffen.

Die umgebende Landschaft lockt mit ein-
zigartigen Naturschénheiten sowie Kultur-
denkmdlern, und die Bahn besticht durch
eine Vielzahl an unterschiedlichen Briicken.
Die Geschichte der Bahn liest sich spannend.
Wegen der Wirren des Ersten Weltkriegs
konnte sie nur in Etappen gebaut werden, da
zwischenzeitlich das Geld ausging und die
Arbeiter fehlten. Zudem sah man auf italieni-
scherSeite, beiderromischen Regierung, eine
durchgehende Bahnstrecke, die tber die
schweizerisch-italienische Grenze (bei Came-
do) fiihren wiirde, aus militdrstrategischen
Griinden skeptisch. Baubeginn war 1913, die
Eroffnung der Gesamtstrecke erfolgte am

Ende der 1980er Jahre wurde die Pustertalbahn von
Franzensfeste iiber Innichen nach Osttirol komplett
iiberarbeitet. Dabei wurde auch die imposante
Eisack-Briicke bei Franzensfeste umgestaltet. Neu
gebaut wurden die Kopfpfeiler. Den verwendeten
Eisenbeton verkleidete man mit Natursteinen. Nach-
dem auch die Mittelpfeiler verstérkt waren, konnten
die Zwischenpfeiler abgerissen werden. Drei neve
Fachwerkbriickenteile wurden auf Hilfspfeilern mon-
tiert und dann eingeschoben. Die neue Briicke wur-
de kiirzer und hat nun eine Lénge von 157 m, frither
waren es 204 m. Einst konnte der Seitentréiger, der
im Bereich der Festung lag, eingezogen werden,

um die Briicke in unfriedlichen Zeiten untauglich zu
machen. Giiterziige fahren leider keine mehr auf der
Strecke. Bis in die 1990er Jahre wurden Holzbetrie-
be in Bruneck mit Rohstoffen versorgt.

23.November 1923. Wer heute im beschau-
lichen Tempo in den gepflegten Ziigen reist,
wird iiber das Wahrzeichen der Centovalli-
bahn staunen, die bis 1917 errichtete filigrane
Gitterbriicke (128 m) bei Intragna. In schwin-
delerregender Hohe (82 m) iiberspannt sie
denlIsorno.Sie wurde als ausgefachter Dreige-
lenkbogen mit einer Spannweite von 86,5 m
angelegt. Der genietete Fachwerktrdger be-
steht aus Flussstahl und konnte dank ge-
schickter Anlage von Zwischenabstiitzungen
ohne das klassische Lehrgeriist im Freivorbau
erstellt werden. Der schlanke Obergurt und
der grof3e Pfostenabstand lassen das Bauwerk
leicht wirken. Der groBBe Bogen ruht auf vier
einzelnen, als Betonfundamente errichteten
und mit Natursteinen verkleideten Lagern.
Intragna mit seinen malerischen Hdusern,
Plitzen und dem ortsbildprigenden, 65 m
hohen Kirchturm, dem héchsten im Tessin,

el

Der alte Wasserturm in Bozen wurde Iéingst abgerissen. Heute ist der Blick auf die Dolomiten durch ein grof3es Parkhaus teilweise verstellt. Eine E 626 fiihrt einen ge-

mischten Giiterzug Gber die Etsch-Briicke, ein Betonbauwerk, das nach 1945 gebaut wurde. Das alte Bauwerk hatte im Krieg schwere Schéiden erlitten (Sommer 1995).
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Der wunderbare Viaduc

du Day an der Strecke von
Lausanne nach Vallorbe, dem
Grenzbahnhof zu Frankreich,
wird von der 460 042, einer

~ der wohlgelungenen Marklin-

Kunstlokomotiven, mit einem

Extrazug befahren.



empfiehltsich fireinen Zwischenstopp.Auch
gemauerte Briicken sind im Centovalli zu fin-
den, wie der 76 m hohe Valle-Ingustria-Via-
dukt, zugleich das groBte Bauwerk der gesam-
ten Strecke, oder die Briicke tiber das Val Ri-
bellasca in Camedo. Und im weiteren Stre-
ckenverlauf bis Domodossola finden sich
noch neun Briicken, die teilweise in sehr
schwer zugdnglichem Geldnde liegen. Die
maximale Steigung betrdgt 60 %o.

Schweizer Spezialitdten

Zwei Bauten sollen im Folgenden ndher  Auf dem Streckennetz der Matterhorn-Gotthardbahn kann der Briickenfreund zahlreiche schéne Objekte
vorgestellt werden. Dabei handelt es sich zu-  bewundern. Neben der gemauerten Briicke bei Hospental ist auch das 110 m lange Val-Bugnei-Viadukt, das
nachstum den Viaduc du Day. Erstehtunweit  beim gleichnamigen Haltepunkt liegt, zu nennen.

von Vallorbe und wurde 1869 zundchst als
Fachwerktrdgerbriicke von der Jura-Simplon-
Bahn errichtet. Pfeiler und Widerlager bestan-
den aus Mauerwerk. Da um die Jahrhundert-
wende auch hier die Zuggewichte zunahmen,
musste der Gittertrdger durch Zugstreben
verstdrkt werden.Nach 1920 stand man dann
vor einer entscheidenden Frage, wie man mit
dem Bauwerk verfahren soll. Die Briicke stand
nun in Obhut der SBB, die beschlossen, den
Uberbau komplett neu zu gestalten. In der
Sektion Briickenbau wurde folgender Entwurf
vorgelegt: Drei parabolische Mauerwerkbd-
gen, auf denen aus Beton gegossene Sparbo-
genstehen, sollten die Fahrbahn tragen.Ein bis
dahin véllig neuer Ansatz. Dank ihres guten
Zustandes konnten die gemauerten Pfeiler,
die Randbdgen und auch die Widerlager ver-
wendet werden. Der Hauptbogen tber den
Fluss Orbe besitzt eine lichte Weite von 44 m
und trdgtneun Sparbégen, die beiden Neben-

In den frishen 1950er

bogen tragen sieben und fiinf. Das gibt dem Jahren entstand der

Gesamtbauwerk eine asymmetrische Form. 370 m lange Viaduc de
Die Betonteile wurden mit behauenen Stein- Sembrancher. Er befin-
platten verkleidet, genauso verfuhr man bei det sich auf der Strecke

den Hauptpfeilern. Eine weitere Besonderheit
istderaufHohe derBogenscheitel eingebaute
FuBgdngersteg. Letztmals wurde im Jahr 2012
an derBriicke gearbeitet, wobei ein Betontrog
zum Einbau kam.

Das andere Bauwerk ist in seiner Erschei-
nungsform - ganz im Gegensatz zum groB3ar-
tigen Viaduc du Day - eher unspektakuldr.
Dafiir aber einzigartig. Es ist die Rede vom
Viaduc de Sembrancher, der an der Strecke
Martigny - Orsieres steht und eine Lange von
370 m bei einer maximalen Steigung von
37 %o aufweist. Der Uberbau ist ein tiber Pfei-
ler laufender Balken in Form eines Schotter-
trogs mit seitlichen Konsolen. Die Pfeiler sind
als Stahlbetonscheiben ausgefiihrt und wie
ein A geformt. Dabei sind die Abstdnde unre-
gelmdBig und an die Landschaftsform ange-
passt. Die lingste Offnung hat eine Ldnge von

Martigny - Orsiéres.

Im landschaftlich
reizvollen Aostatal
finden sich zahlreiche
Briicken, einige werden
immer wieder durch
das Hochwasser der
Dora Baltea in Mitlei-

50 m. Mit diesem Bauwerk zeigten die Inge- denschaft gezogen.
nieure, dass man mit Beton ein ansprechen- Das gilt weniger fir
des Bauwerk fertigen kann, das sich in die dieses Bauwerk bei
Landschaft einzufiigen vermag. | Montjovet.

Bahnen | Berge | Bricken 87

Fotos: Klaus Eckert



s ist Spdtherbst in Graubiinden. Die

* e
Farbenpracht, die in den vergangenen
Wochen fiir traumhafte Momente ge-
sorgt hat, ist fast schon dahin. Daftir ist

das Licht der tiefstehenden Sonne wunder-
bar.So lassen sich auch die einzigartigen Brii-
cken der Rhitischen Bahn perfekt in Szene

* e *e
setzen. Auf fast allen Strecken, mal abgese-
hen von der Linie Landquart — Davos, die
einige, aber wenig spektakuldre Kunstbauen

zu bieten hat, wird der Eisenbahnfreund voll
auf seine Kosten kommen. Die Reise zu den
Biindner Briickentraumen startet somit bei
der Albulabahn. Sie entstand in den Jahren

Nach jingster Zahlung sind es 617 Bricken, die aul 1505 b 1903 Heste sttt sie. sieammen
. . . it der Berninalinie, zum Welterbe d

dem Netz der Rhatischen Bahn zu finden sind. Nicht UNESCO. Aus gutem Grand. Denn jeder. der

einmal im Zug tber diese beiden Strecken

alle sind so bekannt wie die am Albula. Doch viele gereist ist, wird die fantastische Linienfih-

rung durch die intakte Naturlandschaft zu

sind zu Kulturgitern geworden. Von Klaus Eckert preisen wissen.
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Anfang November 2018 war:
nur noch ein Zygpaar am Albula
(auBer den Expressziigen) nicht als
Wendezug unterwegs. Mit den drei
Poqugen wird der Regie, somit
zum GmP Der Viadukt zeigt sich
mustergiiltig saniert. Die:Briicke liegt
in einem Radius von nur 100 m.

! ]

Dies liegt auch an den Kunstbauten. Ihr
Charakter ist so unterschiedlich, wie die
durchfahrene Landschaft. Eines aber haben
sie gemein: Es sind fast ausschlieBlich Stein-
briicken. Warum das so ist, ldsst sich am bes-
ten aus baukultureller Sicht erklaren. So durf-
te die Vorliebe fiir heimatliche Materialien
und Traditionen darfir verantwortlich sein.
Zudem gab es Natursteine quasi um die
Ecke. Eisen hdtte lange Transportwege be-
deutet. Naturlich lag es aber auch an den
Erbauern der Strecke. Robert Moser liebte
eben Steinbriicken und er war als Ingenieur
mitverantwortlich. Zudem ergab sich durch
die Verwendung von Steinen ein schdnes
Landschaftsbild. Nur fiir wenige Briicken, die
Flussldufe in recht geringer Hohe, aber mit
ordentlicher Spannweite zu tiberqueren hat-
ten, bot sich Eisen als Baumaterial an. Dort,
wo sich Hinter- und Vorderrhein vereinen,
wurde eine mdchtige Gitterbricke errichtet.

Fotos: Klaus Eckert

Der Landwassser-Viadukt vor seiner Sanierung. Ein Gijterzug aus Landquart wird gleich im 216 m langen

Landwasser-Tunnel verschwinden. Die wunderbare Kombination aus Briicke/Tunnel ist sehr schén sichtbar.

Hier entstand jiingst ein Neubau, zeitgemal
in der Ausfiihrung. Neben der neuen Briicke
beinhaltet das Projekt auch den Bau eines
zusétzlichen, 600 m langen Streckenab-
schnitts von der Ausfahrt Reichenau-Tamins
bis Reichenau-Farsch. Dadurch kann man
die Albula- und Surselvalinie in diesem Ab-
schnitt trennen und die Fahrplanstabilitdt
erhéhen. Die bestehende und denkmalge-
schiitzte Fachwerkbriicke aus dem Jahr
1895 wird instand gesetzt und somit weiter
fir den Bahnbetrieb genutzt. Beim Umbau
wird sie mit einem FuBgdngersteg auf der
Briickenunterseite ausgeristet, der eine Ver-
langerung des Ruinaultaweges ermdoglicht.
Im November 2019 kann dann voraussicht-
lich die neue Doppelspur in Betrieb genom-
men werden. Der spektakuldrste Teil beim
Neubau erfolgte Anfang 2018, als der stdh-
lerne Uberbau mit einem Raupenkran in
mehreren Teilen eingehoben wurde. Die

insgesamt acht Stahlelemente waren zwi-
schen 40 und 240 t schwer. Die Inbetrieb-
nahme erfolgte am 4. November 2018.

Unterwegs auf der Albulabahn

Bei Thusis entdecken wir den ndchsten
markanten Kunstbau. Wieder ist es der
Rhein, den der Schienenweg kreuzt. Einst
stand hier eine elegante Fachwerkbriicke,
die sich am 10. Dezember 1901 einer Belas-
tungsprobe unterziehen musste, ehe sie fiir
den Verkehr freigegeben werden konnte.
Fast 300 t Stahl wurden verbaut. Heute fin-
det sich hier eine im Jahr 1993 geschaffene
zweigleisige Briicke aus Spannbeton. Sie hat
eine Bogenoffnung von 90 m und ist als ver-
steifte Stabbogenbriicke konstruiert wor-
den. Im weiteren Verlauf gibt es einige ge-
mauerte Bauten, wie den Lochgraben-Via-
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Foto: RhB

Foto: Klaus Eckert

Sanierung Landwasser-Viadukt

Im Sommer 2009 wurde der Viadukt wah-
rend des laufenden Betriebs saniert. Fiir
die Dauer der Arbeiten wurde das gesam-
te Bauwerk einschlieBlich der Pfeiler mit
einem Geriist versehen. Die Sanierung er-
folgte behutsam. Abgesehen von einer
Aufhellung des Mauerwerk, ist am Bau-
werk keine Verdnderung zu erkennen.

Im Jahr 1959 wurden die Diagonalstreben des parallelgurtigen Fachwerktréigers
der Rheinbriicke bei Reichenau verstéirkt (November 1987).

90
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Der morgendliche Gijterzug aus Samedan hat noch
einige Holzwagen in Surava abgeholt, die nun auch
nach Landquart gehen. Im Streiflicht der Morgenson-
ne befdhrt die Ge 6/6 Il 702 den Soliser-Viadukt.

Am 18. Januar 2019, einem Bilderbuchwintertag,
war der Bernina-Express auf der Fahrt von Chur
nach Tirano, als er den 137 m langen und 35 m

hohen Schmittentobel-Viadukt passierte.

dukt. Bald geht der Blick kurz, aber sehr tief
hinab. Die Solis-Briicke wird erreicht. Wegen
der duBerst schwierigen Topografie in die-
sem Bereich war eine Querung der tiefen
Silschlucht nur an dieser Stelle machbar.
Durch die Lage dieser Briicke ergab sich
somit auch der weitere Streckenverlauf der
Albulalinie. Mit einer Hohe von 89 m liegt
der aus Kalkstein gemauerte Viadukt auf
dem zweiten Platz der RhB-internen Ranglis-

—

Giuvna®, rétoromanisch fir

te. Sein Hauptbogen hat eine Spannweite
von stolzen 42 m, die Gesamtldnge der Bri-
cke wird mit 164 m angegeben. Die Kdmp-
ferstlitzen reichen tiber den Uberbau hinaus
und trennen den Hauptbogen von den Vor-
landbriicken, die zweibzw.achtKreisbogen-
gewdlbe aufweisen.

Uber Tiefencastel und Alvaneu geht es
weiter bergauf. Nun folgt der bautechnische
Hohepunkt der Albulastrecke. Es ist ein wohl

Die neve 200 m lange Stahlbriicke mit V-Stielen (links im Bild). Die ,Sora

kleine Schwester”, ist hier im Bau zu sehen.

Foto: RhB
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sich unweit von Bergiin

befindet. Er hat eine

Lénge von 69 m. Die

Aufnahme datiert vom
September 2013.







einzigartiges Ensemble: Schmittentobel-Via-
dukt, der nur 27 m lange Zalain-Tunnel und
dann der65 m hohe Landwasser-Viadukt. Es
fallt nicht leicht, passende Worte fiir dieses
Glanzlicht Bindner Baukunst zu finden. ,Au-
genweide" ja, selbst der Begriff ,Kathedrale"
findet sich in der Literatur. Es ist das einzigar-
tige Zusammenspiel von Natur und Technik,
das in diesen Natursteinbriicken zum Aus-
druck kommt. Aber werfen wir einen Blick
auf die Entstehungsgeschichte.

Eine Abfolge herrlicher Viadukte

Den Bau des Landwasser-Viaduktes tiber-
nahm im Mdrz 1901 die Firma Miller &
Zeerleder, Ingenieur war Alexander Acatos.
Bereits im Oktober 1902 konnten die ersten
Zuge das Bauwerk befahren. Wéhrend der
Bauzeit wurde von der in der Ndhe liegen-
den Albula-StraBBe und einem etwas flussab-
wadrts gelegenen Kalksteinbruch ein Feld-
bahngleis verlegt. So kam das Material in
Loren zur Baustelle. Uniiblich war, dass man
die drei Hauptpfeiler aus Kostengriinden
und wegen der Hochwassergefahr durch
das Landwasser ohne klassisches Lehrgertist
aufmauerte. Im Inneren der Pfeiler wurde
jeweils ein eiserner Stiitzturm montiert, der
mit eingemauertwurde. An dieser Eisenkon-
struktion hdngte man Kranbriicken auf. Mit
wachsender Bauhdhe wurden die eisernen
Turme nach oben verldngert und die Kran-
briicken nach oben gezogen. Mit einer
Winde an den Kranbriicken konnte das Ma-
terial nach oben gebracht werden. Als die
Pfeiler die vorgegebene Hohe erreichten,
wurden Lehrgeriste fur die Aufmauerung
der Bégen errichtet.

Mit dem Bau der Albulalinie war nicht nur
eine Bahnverbindung durch die Téler nach
St.Moritz geschaffen, man reiste auch an,um
die Bauwerke selbst zu erleben. Ahnliches
wurde vom Semmering berichtet, wo sei-
nerzeit eine neue Form des Tourismus ent-
stand. Den Menschen wurde das feine Zu-
sammenspiel aus Natur und Technik be-
wusst, sie wollten es erleben. Wie solide
damals gebautwurde, machtauch derlange
unverdnderte Zustand des Landwasser-Via-
duktes deutlich.Nach Giber 100 Jahren stand
erstmals eine Sanierung an. Diese musste
behutsam angegangen werden, auch weil
die Albulabahn seit Juli 2008 in die Liste des
UNESCO-Weltkulturerbes aufgenommen
ist und daher Verinderungen am Land-
schaftsbild nicht gelitten sind.

Alle Fugen des Mauerwerkes wurden
durch Injektionen von auBen verstdrkt.
Dabeizeigte sich, dass dieses in einwandfrei-
em Zustand ist. AuBerdem baute die RhB
einen Unterbau aus Beton ein. Neue Schie-
nen gab es auch. Der neue Trog wurde seit-
lich mit Granit-Mauerwerk verblendet, so-

Fotos: Klaus Eckert
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Die vier Albula-Viadukte zéhlen zu den meistfotografierten Briicken dieser Strecke. Die einzigartige Linien-
fiihrung mit Kehrschleifen, die der Héhengewinnung in dem engen Tal dienen, erforderte ihren Bau. Heute
sind sie mustergiiltig saniert. Die Aufnahme zeigt den Albula-Ill-Viadukt, der 138 m lang ist.

Eben rollt ein Glacier-Express auf der Fahrt von Zermatt nach St. Moritz iiber die 62 m lange Isla-Bella-
Briicke in der wildromantischen Rheinschlucht. Die Strecke nach Disentis-Muster wurde 1912 eréffnet.
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BRUCKENTRAUME

Zwei Briicken in véllig unterschiedli-
cher Ausfiihrung sind hier zu sehen.
Auf der Berninalinie zeigt sich diese
fast schon ,,amerikanisch” anmuten-
de leichte Konstruktion, die eben von
einem Extrazug mit den beliebten
Triebwagen 30 und 34 nebst
Salonwagen befahren wird. Die
Berninabahn kommt, bis auf einige
Briicken, auf beiden Rampen ohne
eindrucksvolle Kunstbauten aus.

Eine Ausnahme bildet der Viadukt
bei Brusio. Der Langwieser-Viadukt
(unten) hingegen ist mit seiner Lénge
von 284 m ein imposantes Bauwerk.
Die Arosalinie wurde zwischen 1912
und 1914 gebaut. Im Jahr 2009
wurde die Briicke erstmals seit ihrem
Bau einer umfangreichen Sanierung
unterzogen (21. September 2010).




Fotos: Klaus Eckert

Kreisviadukt Brusio

Das wohl eigenartigste Bauwerk der RhB
liegt im italienischsprachigen Val Poschia-
vo. Es ist das Kreisviadukt von Brusio.
Schon 1907 kamen schlaue Ingenieure auf
die Idee, statt eines Kehrtunnels im Berg
eine kreisrunde Briicke im Freien zu bauen.
Deshalb kénnen die Reisenden nun ,Ka-
russell” fahren und das Landschaftspanora-
ma im Breitformat genieBen. Man muss
nicht unbedingt ein ,Bahnfan" sein, um
sich fiir dieses Meisterwerk zu begeistern.

Raed” .

dassderAnblickvon Beton erspartbleibt.Da
auf der Albulalinie bis zu 60 Zige téglich
rollen, mussten die aufwandigen Arbeiten,
die im Schichtbetrieb erfolgten, unter be-
sonderen SicherheitsmaBnahmen erfolgen.

Ein weiteres schones Tunnel-Briicke-Tun-
nel-Ensemble findet sich zwischen Filisur
und Bergiin, unweit der Kreuzungsstation
Stuls. Nach Verlassen des 84 m langen
Stulsertobel-Tunnels | folgen die beiden Bri-
cken Stulsertobel I und Il, die 43 bzw. 41 m
lang sind. Dann kommt der 101 m lange
Stulsertobel-Tunnel II. Die beiden gemauer-
ten Viadukte sind mittlerweile sauber saniert
worden. Sie werden allerdings selten foto-
grafiert, ist der Zugang doch nur nach einem
FuBmarsch hinauf zur Station Stuls moglich.
Oberhalb von Bergiin erfreut der Clix-Via-
dukt. Auch er ldsst sich schon fotografieren,
denn bei der RhB sorgt man dafiir, dass Rei-
sende und Fotofreunde stets einen freien
Blick auf die sehenswerten Objekte haben.
Einen weiteren Hohepunkt der Albulabahn
bildetdann die einzigartige Komposition aus
Briicken und Tunnels zwischen Muot und
Preda. Hier kann die Orientierung leicht ver-
loren gehen. Am besten gelingt der Zugang
vom Bahnerlebnispfad Preda — Bergtin aus.

Arosabahn: wilde Schénheit

Im Juli 1912 begannen die Arbeiten an der
Strecke von Chur nach Arosa. Die 26 km
lange Linie fuhrt durch ein sehrunwegsames
Terrain. Zahlreiche Kunstbauten mussten er-
richtet werden, wobei auch Meisterwerke
der Briickenbaukunst entstanden. Einige
Bauten wurden spdter, bedingt durch das
unruhige Geldnde, verdndert oder gar neu
gebaut. So musste man 1993/94 die

475

So préisentierte sich die Bii_icke'
im Castielertobel im"September--

2015, Statt der Maverbogen'raz -

gen Eisenteile die Last. Uber dem
Tunnelportal zum Bérenfeile-
Tur-7'n_'e';l‘ sorgen Nelze dafii, dass
~dieTrasse vor Steinschlag
geschitzt st

Nach und nach missen alle Briicken der Arosalinie saniert werden. Dies hat meist unter ,rollendem Rad” zu
geschehen, was eine besondere Herausforderung fiir alle Beteiligten darstellt (21. September 2010).
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Nach rund zweieinhalb
Jahren Bauzeit konnte der
210 m lange Wiesner-
Viadukt am 1. Juli 1909
in Betrieb genommen
werden. Am 9. Juli 2015
war ein Krokodil mit edlen
Salonwagen im Schlepp
auf der Fahrt von Davos
nach St. Moritz.

it der am 1. Juli 1913
eréffneten Engadiner Linie
von Bever nach Scuol-Ta-
rasp war die letzte Strecke
im Stammnetz der RhB
vollendet. Sie erforderte
den Bau zahlreicher Kunst-
bauten, die fast alle den
Normalien der Albula-
bahn entsprechen. Zu den
schénsten Viadukten zéhlt
der iber das Val Susauna,
den am 18. Okiober
2014 die als Jubiléumslok
gestaltete Ge 4/4 1 623
mit einem Wendezug nach
Pontresina befuhr.
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Fotos: Klaus Eckert

Schmalztobel-Briicke und spéter auch die
Fatschazertobel- sowie Farbtobel-Briicke
durch daneben stehende Neubauten erset-
zen. Einige Jahre spdter unterzog man den in
den gleichnamigen Tunnel fiihrenden Cla-
saurer-Tobel-Viadukt einer Sanierung. Per-
manente Hangverschiebungen hatten zu
Schédden an dem schwer zugdnglichen Bau-
werk gefiihrt. Die deformierten Steinbogen
wurden bis auf die Fundamente abgetragen
und durch einen Betonbalken ersetzt. Die
Bauarbeiten konnten 2011 abgeschlossen
werden. Weitere Arbeiten werden folgen.
Véllig neue Wege ging man bereits beim Bau
des Langwieser-Viaduktes im Jahr 1914, der
den Rufgenoss, seinerzeit die weltweit gro3-
te Bogenbriicke aus Stahlbeton zu sein. Die
Verwendung dieses Werkstoffes verwun-
dertauch deshalb, weil an anderer Stelle, so
im Unterengadin die Rhétische Bahn wun-
derbare Bogenbriicken aus Naturstein er-
richten lieB. Die Arosabahn war damals aber
noch eine eigenstdndige Gesellschaft. Aus-
fihrende Firma war Ziblin aus Stra3burg.
Die Chefingenieure des Unternehmens,
Herrmann Schiirch-Ziblin und Karl Arnstein,

-
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Das folgenschwerste Erelgms beim Bau der RhB-Briicken trug sich am Val- Mela Viadukt zu. Am 29. August 1911 stiirzte das Lehrgeriist ein und riss zwo/f Arbeiter
in den Tod. Diese waren eben mit Sicherungsmaf3nahmen befasst, denn am Vortag wurde festgestellt, dass sich der Geriistbogen um einige Zentimeter gesenkt hatte.
Der Hauptbogen des Viaduktes hat eine lichte Weite von 39 m. Das Bauwerk miindet direkt in den Val-Brail-Tunnel ein (September 1991).

erstellten den Entwurf. Letzterer wurde spa-
ter ein erfolgreicher Luftschiffkonstrukteur.
Somit nimmt es nicht Wunder, dass er beim
Bau des Langwieser-Viaduktes Prinzipien
des Leichtbausin seine ArbeiteinflieBen lieB.
Die Stabilitdt wurde nicht mehr durch pure
Masse, sondern durch das neuartige Anord-
nen von filigran wirkenden Teilen erreicht.
Fiir das eindrucksvolle, fast wie ein Spinnen-
netz anmutende Lehrgeriist wurden vom
Baumeister Richard Coray (siehe Seite 23)
fast 800 Kubikmeter Stammholz verbaut,
das in den heimischen Wéldern eingeschla-
genwurde.Heute istdie Briicke ein Kulturgut
von nationaler Bedeutung. Wer mitdem Zug
hinauf nach Arosa reist, kann die groB3te Bri-
cke der Rhitischen Bahn schon bald vom
Fenster aus entdecken. Aberauch perpedes
ist dies gut moglich. Eine abwechslungsrei-
che Wanderung, durch den Wald nach Lit-
ziriti und weiter unter dem imposanten
62 m hohen Langwieser-Viadukt hindurch,
macht dies méglich. Los geht es beim Unter-
see Arosa, auf deralten Poststra3e. Nach kur-
zer Zeit hat man einen herrlichen Blick auf
den Stausee, das Schiesshorn und die Furg-
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gahorner. Der Weg fihrt an der Plessur ent-
lang durch den Wald bis nach Litziriiti und
dann auf einem schmalen, wildromanti-
schen Pfad unter dem Viadukt hindurch.

Die hochste RhB-Briicke

Eine wunderschéne Bogenbriicke, gleich
neben der Station Wiesen gelegen, markiert
den sanften Ubergang von Stein- zu Beton-
briicken: Gemauert wurde hier mit Natur-
und Betonsteinen. Mit letzteren kleidete
man die Innenseite des Hauptbogens aus.
Mit einer Ldnge von 204 m und einer Hohe
von 87 m ist dem Bauwerk der erste Platz in
der Liste der héchsten RhB-Briicken sicher.
Entworfen hat es der Ingenieur Hans Studer.
Der Hauptbogen hat eine Spannweite von
55 m und wurde nicht in Bogen-, sondern
Parabelform berechnet. Dies fiihrte, anders
als beieinem Halbkreis, zu einer effizienteren
Kraftiibertragung und zu einer dynamischer
wirkenden Gestalt. Dank des seitlich ange-
brachten FuBgdngersteges kann der Wies-
ner-Viadukt sicher tiberquert werden. |
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DAMPF-PARADIES AM BROCKEN

Weitere Extra-Ausgaben vom Eisenbahn-Journal

. Baureihen

DR in den 80ern Baureihen 44 und 85
Best.-Nr. 701501 Best.-Nr. 701502

il E 44° und E 244
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Gotthardbahn E 44
Best.-Nr. 701601 Best.-Nr. 701602

DB..DR ;
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DB und DR Baureihe 218
Best.-Nr. 701701 Best.-Nr. 701702
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e

V 200 Baureihe 01
Best.-Nr. 701801 Best.-Nr. 701802

Jede Ausgabe mit 116 Seiten im DIN-A4-Format,
Klebebindung, ca. 150 Abbildungen,
inkl. Video-DVD, je € 15,—

Eisenbahn
JGURNAL

Brockenbahn, Harzquerbahn und Selketalbahn bilden Deutschlands
langstes Schmalspur-Streckennetz. Das neue EJ-Extra portratiert die drei
Bahnen und ihre Triebfahrzeuge, die sehr unterschiedlichen Dampflok-
Bauarten stehen dabei im Mittelpunkt. Auch iiber den Winterdienst mit
Schneepfliigen und Schneeschleudern und den einst umfangreichen Giiter-
verkehr wird berichtet. Behandelt wird zudem die ebenfalls meterspurige
Siidharz-Eisenbahn Walkenried—Braunlage mit Abzweig nach Tanne, die
bereits 1963 ihren Betrieb einstellte. Separate Kapitel informieren iber die
fiinf Regelspurstrecken, die friiher in den Harz hineinfiihrten: die legendare
Riibelandbahn, die ,Wipperliese” und die drei teils langst stillgelegten
Bahnlinien nach Altenau, St. Andreasberg und Stolberg.

116 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung, iiber 150 Abbildungen,
inkl. Video-DVD

Best.-Nr. 701901 | € 15,-

www.facebook.de/vgbahn

Eisenbahn Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim
jou RN AL EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck,
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NORDISCHES BAHN-PARADIES

Weitere Ausgaben aus der
Reihe ,Bahnen und Berge*”

Die Zentralbahn Re 6/6

Schweizer Alpenbahn Schweizer Elektroloko-
auf Meterspur motive mit Rekordleistung
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% OBB....
1990ecrn

Die OBB in den Spessartrampe
1990ern Laufach-Heigenbriicken
Best.-Nr. 731601 Best.-Nr. 731602

Brennerbahn Krokodile

150 Jahre Alpenmagistrale Legendare Schweizer
Best.-Nr. 731701 Elektroloks

Best.-Nr. 731702

Tauernbahn

Magistrale im Herzen
Osterreichs

Best.-Nr. 731801

Jeweils 100 Seiten

im GroBformat 22,5 x 30,0 cm,
Klebebindung, ca. 160 Abbildungen,
€15,

@ﬁg@[ﬁ]b@]ﬁﬂm Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim

Norwegen

- Olaf Bergmeier
e liirgen Horstel

Die Bahnlinien, die in dieser topaktuellen Sonderausgabe des Fachmagazins
Eisenbahn-Journal in Wort und Bild vorgestellt werden, fiihren durch land-
schaftlich duBerst attraktive Regionen: Oslo—Bergen (mit einem Scheitel-
punkt auf 1237m Uber dem Meeresspiegel), Oslo—Stavanger, Oslo—Trond-
heim (Scheitelpunkt auf 1024m (i.d.M.), die 729km lange Nordlandsbahn
Trondheim—Bodg, die auf 680 m {.d.M. den Polarkreis quert und erst 1961
fertiggestellt wurde, sowie die bekannte Erzbahn vom Hafen in Narvik
ins schwedische Kiruna, die im 40 km langen norwegischen Abschnitt eine
Stei-gung von 17,3 Promille aufweist und auf die Hohe von 523 m {i.d.M.
ansteigt. Der mit 55 Promille extrem steilen Flamsbana ist ebenso ein
eigenes Kapitel gewidmet wie der Raumabahn. Zahlreiche Farbaufnahmen
aus den letzten 30 Jahren, viele davon groBformatig wiedergegeben,
werden erganzt durch historische SchwarzweiBfotos und informative Texte.

100 Seiten im GroBformat 22,5 x 30,0 cm, Klebebindung,
rund 140 Abbildungen

Best.-Nr. 731901 | € 15,—
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